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Der  Angriffspunkt  des  Auftriebes. 


In  einer  als  Beitrag  zum  Jaliibuch  1902 
der  „Scfaiffbautechnischen  Geselhcbaft"  unter 
obigem  Titel  erschienenen  Arbeit  sucht  Herr 
i^icke  den  Nachweis  zu  erbrii^^,  dass  die 
jetzigen  Annahmen  Aber  die  Lage  des  Angriffs- 
punktes des  Auftriebes  schwimmender  Körper 
falsch  seien;  er  will  statt  des  bisher  —  seiner 
Ansicht  nach  —  dafür  gehaltenen  Dtplaeemenls- 
schwerpunkles  2vvei  andere  Angriftspunkte  ein- 
führen, deren  Lage  durch  die  beiden  Sätze  be- 
stimmt  seb  sollen: 

1.  Der  Angrififepunkt  des  Auftriebes  liegt  in 
der  doppelten  Tiefe  des  Verdrüngungs- 
schwerpunktes; 

2.  Der  Angriffspunkt  des  hydrostatischen 
Abtriebes  liegt  in  der  doppelt*  n  'I'icfe  des 
Schwerpunktes  der  lasit nden  KlüssiL,4'eit. 
Hierbei  ist  (vcrgl.  pag.  290)  unter  Angritls- 

punkt  der  Resultante  von  an  bestimmten  Punkten 
eines  Körpers  angrdfenden  Kraflen,  derjenige 
feste  Punkt  verstanden,  um  wdchen  der  Körper 
gedreht  werden  kann,  ohne  unter  dem  Einfluss 
der  in  Betracht  gezogenen  Kräfte  aus  dem 
Gleichgewicht  /u  kommen;  das  hcisst  mit 
anderen  Woi  ten,  der  Schnittpunkt  zweier  auf- 
einander folgender  Resultanten. 

Es  bedarf  keiner  Erläuterung,  dass  dieser 
Punkt  fOr  kleine  Neigungen  des  mit  konstantem 
Deplacement  sdiwimmenden  Körpers  nur  das 
zugehörige  Metacentrum  sein  kann,  keinesfalls 


aber  der  von  Her  rn  Hädicke  für  einige  Spant- 
formen auf  Seite  296  bestimmte  Punkt  o.  HMte 
übrigens  Herr  HAdicke  aus  Satz  i  und  2  in 
Verbindung  mit  dem  auf  Seite  agß  entwickeltoi 
Grundgesetz  die  Folgermigen  fflr  den  völlig 
untergetauchten  Körper  gezogen,  so  hätte  er 
wohl  selbst  erkannt,  das«?  seiner  Ableitung  ein 
Irrtum  anhalten  nulsse.  Denn  t^erade  in  diesem 
Falle  ist  der  Deplticenjentäschwerpunkt  auch 
nach  Herrn  Hädickes  Definition  unzweifelhaft 
als  der  Angriffspunkt  des  Auftriebes  anzusehen; 
nach  den  oben  aufgeführten  Sätzen  würde  sich 
dagegen  für  einen  mit  senkrechter  Achse 
schwimmenden  prismatischen  Körper  fdgendes 
ergeben  (Fig  11: 

Ouerschnittsfläche  F;  Auftrieb  unten  F.h; 
Angriffspunkt  in  der  Mitte  der  Grundfiliche. 
Abtrieb  oben  F  (h— 1);  Angritfipunkt  in  der 
Mitte  der  Deckflache;  die  Seitendrucke  heben 
sich  gegenseitig  auf.  Die  beiden  KrSfke  F.h 
und  F  (h— 1)  ergeben  als  Resultante  den  wirk- 
lichen Auftrieb  F.t,  dessen  Angriflspunkt  o 
durch  die  beiden  Gleichungen  bestimmt  ist: 
F.h.x^Ffh— l).y 

woraus 

folgt.  Die  Lage  des  AngrifTsschwerpunktes  des 
Auftriebes  wäre  also  erstens  abhängig  von  der 
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Taucliungstiefc  Ii  und  wJlre  zweitens  stets  tiefer 
als  die  des  I)L-i)lriC'  inentsschwerpunktes. 

Der  Kclilt  r  iiegt  in  der  falschen  Anwen- 
dung von  an  sich  teilweise  richtigen  Resultaten. 
Der  Verfasser  bandelt  in  den  Voruntersuchungen 
(pag.'288  ff.)  von  konstanten  Kräften  mit  festen 


AngrilTspunkten  und  sich  isogonal  ändernden 
Rkhtungen.  For  diese  gilt  auch  in  der  That 
ein  Teil  der  abgeleiteten  Sätze;   aber  der 

Auftrieb  gehört  nicht  zu  dieser  Klasse  von 
Kräften.  Wahrend  bei  den  von  Herrn  Hädicke 
behandelten  Ktfiftrn  bei  einer  ürelumj;  dc.'^ 
Körpers  alle  Kräfte  ihre  relritivf  Kichtuiit;' 
zum  Körper  um  den  glcicln  ti  Winkel  iindcrn, 
der  Grösse  nach  aber  unverändert  bleiben, 
bleibt  im  Gegenteil  bei  einem  schwimmenden 
Körper  die  relative  Richtung  der  wirkenden 
Kräfte  zum  KOrper  ungeändert,  nämlich  senk« 
recht  zur  Oberfläche;  dagegen  ändert  sich  ihre 
Grösse.  Der  Irrtum  ist  wohl  dadurch  ent- 
standi  ii,  dass  in  der  Abhandlung  nur  die  Ver- 
tilcalkomponcnten  der  Was«f'rdntrlce  :n  Betracht 
gezogen  werden  —  was  au  sicli  erlaubt  würe 
—  dass  aber  die  Veränderlichkeit  ihrer  Grösse 
bei  einer  Drehung  des  Körpers  veraachlässigt 
worden  ist    Diese  Veränderlichkeit  bewirkt 
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eben  ausser  der  Drehiuig  auch  eine  Verschie- 
bung der  Resultante,  sodass  der  Schnittpunkt 
mit  der  vorhergehenden  Auftrieharichtung  in 
das  Metacentrum  hineinrückt. 

Am  anschaulichstrn  wird  das  gesagte, 
wenn  die  Kräfte  7.  B.  für  das  Halbkreisspant 
graphisch  aufgetragen  werden;  Fig.  2  zeigt  die 
von  Herrn  Hädicke  bei  einer  eintretenden 
Drehung  angenomiueiien,  Fig.  3  die  wirklich 
eintretenden  Verhältnisse.  Die  Riditigkeit  der 
denentaren  und  mit  der  Lage  des  Angrifls- 
punktes  des  Auftriebes  eines  schwimmenden 
Körpers  in  gar  keiner  I^e^iehung  stehenden 
Experimente  wird  natürlich  nicht  berührt. 

Hrii  Hfidii  ke  !et;t  seinen  Ableitungen  an- 
scheinend selber  keine  grosse  prakti<;chp  Bedeu- 
tung bei,  obgleich  sie,  wenn  richtig,  ja  von  aller- 
grOsslem  Einflu»  auf  die  Bestimmui^  der  An- 
fangsstabilitat  sein  mflssten.'  Aus  letzterem 
Qrunde,  und  weil  die  VerORentlicbung  an  einer 
Stelle  geschehen  ist,  welche  ihr  leicht  einen 
autoritativen  Charakter  verleihen  könnte,  er- 
schien mir  diese  Besprechung  als  notwendig 

Sellentin 

l^Ü.  Die  von  Herrn  Hädicke  gegebene  Be- 
stimmung des  Angriffspunktes  der  Resultante  von 

Kräften,  die  ursprOnglieb  senkrecht  zu  einer  ge- 
gcbeiRii  Kurve  wirken,  ist  allerdings  auch  für 
isogonal  verschiebbare  Krflfte  nicht  richtig.  Nennt 
man  x„  und  y„  die  rechtwinkligeo  Koordinsten  des 
Angriffspunktes  einer  Kraft  pa ,  den  zwischen 
der  positiven  Richtung  der  X-.\rhsr  und  d(  r  Kraft 
eingcäcblos&eueu  Winkel,  unil  und  y„  die  Or- 
dinaten  des  gesuditen  AngrifTspunktes,  so  gelten 
die  Gleichungen: 

Xp  ^p„  sin  Qn  —  y,  .Tp»  co»  a»  = 

Xtt  ,£pn  cos  ttn  -f     -^Pa       <»b  - 

Ist  nun  y=f(x)  die  Gleichung  einer  Kurve,  bei 
welcher  die  Y-Achse  vertikal  sti  ht  und  die  X-Acbse 
in  Höhe  der  Wasserlinie  hegt,  so  ist 
Pn  —  y  .ds; 
PB.sinoa=>y.ds.sinQa=  y.dx 
p„   cos/(  ,    -  y  .  ds  .  cos>i„  -        y  «ly 
Die  obigen  Gleichungen  lauten  dann. 
x„/ydx  -|  y„/ydyT^     j  .\  .  y  .  d.\ -(-_/ y*dy 
—  Xo j'y dy  -L  y^  /'y d  X  —  j*x .  y .  dy  [  ./'y - d  x 
Nun  ist  /ydy==o  und  ebenso  Jy'dy  =  o, 


solange  y  eine  stetige  Funktion  von  x  ist,  da  die 
beiden  Inlegrationsgrenzen  o  sind:  mitbin  wird 

^  -/x.ycly^/y«dx 

'  /ydx 

Für  eine  zur  Y-Achse  symmetrische  Kurve 
wird  _/xydx=o,  mithin  x^^^o,  nicht  aber 
auch  J'xydy.  Dieser  Ausdruck  stellt  vielmehr 
das  negadve  statische  Moment  der  Fliehe  be- 
zogen  auf  die  X-Achse  dar,  und  es  ist 

— /xydy-.^/y»dx; 

/ydx  ^/ydx 
Der  Angriffspunkt  von  isogonal  veränderlichen 
Kräften  nach  Art  der  Wasserdrucke  liegt  also  in 
J?Xb  ,  Pa  sin  a« —  Xyn .  p«  cosa. 

Sx^  .  Pb  cos  Ua  4"         P"  - 

der  dreifachen  Tiefe  des  Deplacementsschwer- 
punktes unter  der  Wasseroberfläche,  also  stets 
ausserhalb  des  Deplacements.  Diese  Bemerkung 
wird  ohne  weiteres  bestätigt,  wenn  man  sich  für 
irgend  eine  KurVenform  die  MOhe  macht,  den 
Punkt  durch  Konstruktion  zu  finden,  (veigl. Fig. 3). 
Die  Formel  des  Herru  Hadicke 
/v^  d  X 


ist  also  falsch. 


yydx 
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Moderne  Werkzeugmaschinen. 


Für  die  Richtung,  welche  der  Werkzeug- 
maschinenbau seit  wenigen  Jahren  eingeschlagen 
hat,  waren  nicht  allein  die  Anforderungen  mass- 
gebend, welche  an  eine  Werkzeugmaschine  als 
solche  gestellt  werden,  sondern  man  legte  auch 
Wert  auf  gutes  Aussehen  und  gefl.  Linien- 
führung. Mit  einem  Wort:  Gutes  Aussehen, 
amerikanische  Handlichkeit,  deutsche  Solidität 
und  Genauigkeit  in  einem  zu  vereinigen,  ist  der 
Grundsatz  der  führenden  deutschen  Werkzeug- 
maschinen geworden. 

Bahnbrechend  in  dieser  Richtung  ist  unter 
anderen  die  Deutsche  Niles- Werkzeugmaschinen- 
Fabrik  gewesen.  Schon  die  äussere  Gestalt  der 
Maschine  nimmt  durch  ihre  P'ormen  ein,  wäh- 
rend die  technische  Durchbildung  eine  ganze 
Reihe  von  Neuheiten  aufweist,  unter  denen 
sich  allerdings  auch  solche  befinden,  welche  in 


zweckniflssigerer  Anordnung  schon  vorhandener 
Eiinrichtungen  bestehen.  Die  Ausführung  dieser 
Maschinen  hat  einen  derartigen  Grad  von  Ge- 
nauigkeit erreicht,  wie  er  nur  einem  Werke 
möglich  ist,  welches  diese  ingeniös  durchdach- 
ten Hilfsvorrichlungen,  Einrichtungen  und  Werk- 
zeuge zur  Verfügung  hat.  Die  ganze  Anlage, 
welche  dem  Werdeprozess  der  Maschinen  voll- 
standig  angepasst  ist,  kann  ein  Fortschritt 
gegenüber  Anlagen  ähnlicher  Werke  genannt 
werden,  da  einmal  ein  äusserst  rationelles  und 
genaues  Arbeiten  ermöglicht  ist,  andererseits 
der  arbeitenden  Klasse  in  hygienischer  Be- 
ziehung eine  Arbeitsstätte  geboten  wird,  wie 
man  dieselbe  nicht  besser  herzustellen  vermag, 
was  sich  durch  ein  regeres  Interesse  an  der 
Arbeit  wieder  wett  macht. 

Sollte  sich  der  Leser  für  die  eigentliche 
Einrichtung  des  Werkes  interes- 
sieren, so  sei  hiermit  auf  die 
No.  21  der  Zeitschrift  des  Ver- 
eins Deutscher  Ingenieure  1901 
verwiesen,  wo  dieselbe  ausführ- 
lich beschrieben  ist. 

Eine  durch  dieses  Werk 
auf  den  Markt  gebrachte  Stoss- 
maschine,  welche  in  Deutsch- 
land in  dieser  Konstruktion  noch 
verhältnismässig  wenig  bekannt 
ist,  zeigt  Fig.  i.  Dieselbe  hat 
einen  Hub  von  1550  mm  und 
kann  Werkstücke  von  775  mm 
Höhe  unter  der  Stösselführung 
aufnehmen. 

Die  Längsbewegung  des 
Tisches  beträgt  1500  mm,  eben- 
so der  Tischdurchmesser.  Die 
Querbewegung  ist  1125  mm,  die 
Ausladung  1200  mm. 

Diese  Maschine  ist  zum  Be- 
arbeiten so  grosser  Stücke  des- 
halb besonders  geeignet,  weil  sie 
gleichbleibende  Sclmittgeschwin- 


Dlgitized  by  Google 


No.  13. 


SCHIFFBAU 


Seite  533. 


digkdt  verbunden  mit  koostattter  Durchxogskraft 
aufweist,  was  von  einer  Kurbdstossmaschine  bei 
diesen  Dimensionen  auch  nicht  annähernd  zu 
erreichen  ist.  Eine  sehr  hohe  Durchzugskraft, 
sowie  eine  entsprechende  Steifheit  des  Gestelles 
werden  diese  Maschinen  spezitl!  den  Wrckeii 
empfehlen,  welche  in  kurzer  Zeit  eine  Menge 
M^erial  verarmten  woUeo  und  dabei  doch 
einen  cuhigen  Gang  der  Maschine  zur  Be- 
dingung machen. 

Diese  ftbschine,  welche  im  tfl^^chen  Be- 
triebe bei  WerlcstOcken  aus  Tiegelstahl  eine 
Spanabnahme  von  25—30  mm  Höhe  bei  einem 
Vorschub  von  3-4  nun  grstaiirt,  wird  den 
Preis  der  Schmiedearbeiten  an  solchem  Werk- 
stück bedeutend  reduzieren,  da  dieselben  lange 
nicht  so  sauber  gesdimiedet  zu  sein  brauchen, 
wie  dies  simst  notwendig  wSre.  Ausserdem 
wird  das  WerksUlck  in  bedeutend  kürzerer  Zeit 
fertiggestellt  werden  kennen  und  »time  is  money". 

Die  Stossmaschine  besteht  aus  einem 
kräftigen  Unterteil  und  einem  sehr  soliden  Ober- 
teil, beides  durch  Schrauben  und  Schrumpf- 
ringe miteinander  verbuntien  Der  Stössel 
führt  sich  in  einer  stellbaren  lang  gehaltenen 
Führung,  welche  durch  Gegengewichte  aus- 
balanziert  ist.  Diese  stellbare  StOsselfahrung 
macht  es  möglich,  den  StOssel  stets  lang  zu 
fahren  und  gut  abzusteifen,  um  so  einen  tadel- 
losen glatten  Schnitt  zu  ermöglichen.  Kür 
Gegenstande,  die  vor  dem  Stesse  liegrn,  wird  1 
die  Führung  so  eingestellt,  dass  der  Slössel  | 
überhaupt  nicht  aus  derselben  kommt. 

Auf  der  rechten  sowohl  wie  linken  Seite 
der  Maschine  sind  zum  Heben  und  Senken  der 
Ftthrung  konische  Räder  und  Spindein  ange- 
ordnet Die  StOsselfbhrung  selbst  führt  sich 
unten  sowohl  wie  oben  am  Oberteil  und  ist 
äusserst  stabil.  Der  Werkzeugträger  des 
StOssels  ist  so  au<?gebildet,  dass  das  Werkzeug 
sowohl  horizontal,  wie  vertikal  eingestellt  wer- 
den kann.  Seine  Bewegung  erhült  der  Stössel 
durch  ein  Trieb,  welches  in  eine  mit  ihm  starr 
verbundene  Zahnstange  eingreift;  dieses  sitzt 
mit  dem  Schneckenrad  auf  einer  gemeinsamen 


Welle.  Letzteres  ist  in  einem  Gehfluse  ein- 
gekapselt, wie  dies  aus  der  Figur  zu  ersehen 

ist.  Seinen  Antrieb  erhält  das  Schneckenrad 
durch  eine  beständig  in  Oel  sowie  gegen  Druck- 
bezvv.  Schlrifisscheihen  laufende  Schnecke,  wel- 
che hohe  Steigung  hat,  so  dass  dieselbe  mit 
einem  ausserordentlich  güngstigen  Wiikungs- 
grad  arbeitet. 

Die  Schneckenwdle  trägt  an  ihrem  hm- 
teren  Ende  die  Antriebsriemenscheiben.  Die 
Riemengeschwindigkeit  ist  durch  Versuche  der- 
artig festgelegt,  dass  die  grösste  Kraft  unter 
möglichst  hoher  Riemengeschwindigkeit  über- 
tragen wird 

Der  Rücklauf  des  Stüssejs  erfnlf^t  2,5  mal 
so  schnell  wie  der  Vorlauf;  es  werden  dadurch 
zwei  verschieden  grosse  Antriebsscheiben  not- 
wendig, welche  abwechselnd  durch  einen  offe- 
nen oder  gekreuzten  Riemen  in  Rotation  ver- 
setzt werden.  Die  Riemen  werden  durch 
Riemoifilhrer  gesteuert;  diese  erhalten  ihre  Be- 
wegung durch  eine  Kurve,  in  welcher  dieselben 
vermittelst  Rollen  t;le!ten  Das  Kurvrnstürk 
selbst  hat  die  l'"nrin  eines  Kt cissektofs  und  lietjt 
über  den  Riemenscheiben,  wie  dies  auf  dem 
Bilde  leicht  zu  erkennen  ist;  durch  Wdle  und 
Hebel  mit  daranhängendem  Gestänge  wird  das- 
selbe durch  die  Steuerscheibe  betbfttigt  Letz- 
tere ist  in  Brusthöhe  des  Arbeiters  auf  der- 
selben Seite  der  Maschine  am  Oberteil  be- 
festigt. Sie  steuert  die  Hin-  und  Herbewegung 
des  Stösseis  und  ist  deshalb  so  äusserst  be- 
quem angebracht,  um  den  Hub  des  Slossels 
während  des  Ganges  der  Maschine  einstellen  zu 
können. 

In  einer  auf  der  äusseren  Scheibe  befind- 
lichen X'Nute  sitzen  die  Steuerknaggen,  und  je 
nachdem  dieselben  weiter  oder  näher  eingestellt 
werden,  wird  der  Hub  des  Stössels  lang  oder 
kurz.  Bewegung  erhält  die  Scheibe  durch  ein 
konisches  Räderpaar,  weiches  sich  auf  tier  An- 
triebswelle befindet  und  die  Scheibe  durcii 
Schnecke  und  Schneckenrad  entweder  rechts 
oder  links  laufen  lässt,  je  nachdem  der  StOssel 
hinauf  oder  herunter  geht 
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Der  Vorschub  des  Tisches,  welcher  bei 
diesen  Maschinen  in  der  kurzen  Zeit  erfolgen 
muss,  wahrend  welcher  das  Werkzeug  das 
Werkstück  verlässt,  seine  höchste  Stellung  pas- 
siert und  sich  dem  Werkstücke  wieder  nähert, 
wird  auch  durch  die  Steuerscheibe  eingeschaltet. 

Der  Steuerknaggen,  welcher  den  Rück- 
lauf steuert,  ist  nach  hinten  weiter  ausgebildet. 
Derselbe  löst,  kurz  bevor  der  Stössel  umge- 
steuert wird,  eine  Sperrvorrichtung  aus,  worauf 
die  Schaltung  erfolgt,  um  nach  einer  Umdrehung 
von  360"  wieder  arretiert  zu  werden.  In  dem 
Augenblick,  wo  die  Sperrvorrichtung  durch  die 
Steuerscheibe  ausgelöst  wird,  kuppelt  sich  die 
links  vor  den  Antriebsscheiben  gelagerte  Schalt- 
scheibe mit  dem  durch  die  V'orlaufriemenscheibe 
konstant  in  einer  Richtung  bewegten  Zahnrad, 
nimmt  die  vor  der  Schaltscheibe  liegende  Kulisse 
mit,  bewerkstelligt  den  Vorschub  und  kommt 
nach  genau  einer  Umdrehung  wieder  zur  Ruhe. 
Die  Kulisse  ist  durch  Gestänge  mit  dem  am 
Unterteil  der  Maschine  befindlichen  Vorschubs- 
mechanismus verbunden. 

Der  Vorschub  des  Tisches  bezw.  des 
Werkstückes  erfolgt  dann  in  bekannter  Weise 
dur^h  Nutenwelle,  konische  Räder,  SchaltrSder 


Fig.  2. 


und  Schraube.  Um  den  Tisch  noch  schnell 
verstellen  zu  können,  ist  am  Unterteil  eine 
Fest-  und  Losscheibe  vorgesehen.  Jedoch  kann 
die  Festscheibe  erst  dann  in  Thütigkeit  treten, 
wenn  die  zwangsläufige  Vorschubsschaltung  aus- 
gerückt ist.  Um  dies  zu  ermöglichen,  ist  zwi- 
schen dem  Schaltungshebel  unten  und  den 
Zahnrädern,  welche  durch  die  eben  genannten 
Riemenscheiben  beth.'Uigt  werden  können,  eine 
Kupplung  eingebaut. 

Der  Hebel,  welcher  diese  Kupplung  aus- 
und  einrückt,  ist  zwangsläufig  mit  den  Riemen- 
fohrern  der  Riemenscheibe  verbunden.  Ks  kann 
dadurch  erst  die  Riemenscheibe  eingerückt 
werden,  nachdem  die  Verbindung  zwischen 
Schalthebel  und  Kupplung  gelöst  ist. 

Eine  Maschinengattung,  welche  sich  in  den 
letzten  Jahren  eine  grosse  Anzahl  Freunde  er- 
worben hat,  ist  die  der  horizontalen  Drehbänke, 
Karussell-Drehbänke  genannt. 

Diese  Maschinen  zeichnen  sich  bekannt- 
lich durch  die  Bequemlichkeit  beim  Aufspannen 
und  Ausrichten,  sowie  durch  die  Uebersicht- 
lichkcit  der  Supporte  vorteilhaft  vor  den  ältrren 
Plandrehbänken  mit  horizontal  gelagerten  Spin- 
deln aus.  Durch  die  Anwendung  dieser  Ma- 
schinen kann  die  Zeit, 
welche  für  gewöhnlich 
zum  Bearbeiten  eines 
Arbeitsstückes  festge- 
setzt ist,  bedeuteml  ge- 
kürzt werden. 

Das  Bild,  Fig.  2, 
zeigt  die  Konstruktion 
einer  solchen  Karussell- 
Drehbank. 

Dieselbe  hat  einen 
Durchmesser  von  2500 
mm,  bei  einer  Drehlänge 
von  1350  mm.  Der  Plan- 
schcibf  n-Durchmesser 
ist  1950  mm,  das  Gewicht 
der  Maschine  17000  kg. 

Die  Drehbank 
selbst  bestellt  aus  einer 
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PUmscheibe,  ernenn  Untergestell,  zwei  Seiten' 
stfladern,  einem  oberen  Querbalken  und  einem 
verstellbare  Querbalken,  welcher  die  VVerk- 
zeugschlitt^n  mit  f]em  zugehörigen  Vorschub 

und  Sti'llttV'cli.iiiisincn  iiägt. 

Die  I'lanscht  ilx:  i&t  mit  einer  Spindel  ver- 
sehen, die  ein  ausserordentlich  grosses  oberes 
Lager  hat  und  die  an  ilireni  unteren  Ende  so- 
wohl  seitlich  als  auch  auf  Spurplatten  gelagert 
ist.  Soweit  deckt  sich  diese  Anordnung  mit 
einer  gewöhnlichen  Drehbank,  nur,  dass  das 
Gewicht  der  Planscheibe  und  des  Arbeits- 
stOckes,  der  horizontalen  Anordnung  \v«-e;pn, 
die  S[)indel  in  der  Endrichtung  und  nicht  quer 
beansprucht. 

Um  jedoch  eine  noch  grössere  StabilitJit 
der  Planacheibe  2u  erzielen,  ist  diese  in  der 
Nahe  des  Äusseren  Umfanges  nochmals  auf 
einen  sorgfältig  geschabten  Lagerkranz  gebettet. 
Der  Antrieb  der  Planscheibe  erfolgt  durch 
Schnecke,  welche  ein  mit  der  Planscheibe  auf 
das  solidi  ";!*-  verbundenes  Schneckenrad  an- 
treibt. Der  Steit^ungswinkf'l,  sowie  der  Durch- 
messer der  Sclnu  ckc  sind  so  gi  wählt,  dass 
dieselben  einen  sehr  günstigen  Wirkungsgrad 
erzielen^  wie  tSes  die  ausgef&farten  Masdiinen 
bestätigen.  Ebenso  hat  die  Planscheibe  als 
Folge  hiervon  einen  derartig  ruhigen  Gang, 
auch  bei  der  stärksten  Spanabnahnie,  wie  dies 
bei  anderen  Konstruktionen  nicht  in  dem  Masse 
möglich  ist.  Schni  fk*-  wird  durch  eine 

sechsstufigt'  Stüh  nscheibe  angetrieben,  welche 
durch  andrückbare  Rudervorgelege  i8  ver- 
schiedene Umlaufgeschwindigkeiten  der  Plan- 
scheibe zulasst  Die  DuFchzugskraft  am  grössten 
Drehdurchmesser  betragt  4000  kg. 

Die  sehr  Qbersichtlich  angeordneten  Werk- 
zeugschlitten, haben,  wie  dies  auf  dem  Bild 
1(  [cht  zu  erkennen  ist,  mit  Rücksicht  auf  exakte 
Führung  am  OuorlKilkfn  wahrend  des  Arbeitens 
eine  verhäkinsniässig  lueitr  Autl.igi'iläche. 

Die  Wei  k-i«  uglrägi.r  können  auf  jeden 
Winkel  0—45'  zum  Querbalken  eingestellt 
werden. 

Den  horizontalen  Vorschub  bewerkstelligt 


je  eine  im  Querbalken  gelagerte  Schraube,  wah- 
rend der  vertikale  Vorschub  des  Werkzeug- 
trägers durch  je  eine  im  Querbalken  gelagerte 

Nuienwi:-]li-  bftliiUigt  wird,  die  durch  Schnecke 
und  Schneckenrad  einen  Trieb  in  Bewegung 
setzt,  welcher  in  die  am  Werkzeugträger  sicht- 
bare Zahnstange  eingreiit. 

Eine  Friktion,  welche  den  Trieb  mk  dem 
Schneckenrade  kuppelt,  dient  dem  automatischen 
Vorschub;  gelöst  kann  der  Werkzeugträger  von 
Hand  schnell  verschoben  werden. 

Um  den  Werkzeugträger  ganz  genau  ein- 
stellen zu  können,  ist  noch  eine  F"ein-Finstellung 
vorgesehen.  Es  kann  nänilich  durcli  cm  kleines 
Handrad  seiUich  an  den  Supporten  eine  Schnecke 
bewegt  werden,  welche  auch  in  das  vorhin  be- 
schriebene Trieb  eingreift  und  so  dne  bequeme 
Verstellung  des  Werkzeugträgers  auf  Bruch* 
teile  von  mm  gestattet. 

Damit  nun  nicht  der  maschinelle  Vorschub 
zugleich  mit  der  Feineinstellungs-Schnecke  auf 
dem  Trieb  arbeitet,  was  ein  Brechen  der  Ziihno 
des  Triebes  zur  Folge  hätte,  ist  d.ilür  Sorge 
getragen,  dass  elie  die  Friktion  drn  Trieb  mit 
dem  Schneckenrade  kuppelt,  die  Feineinsteüungs- 
schnecke  automatisch  ausgelöst  wird.  Diese 
Feineinstellung  ist  eine  Neuerungi  welche  bereits 
allenthalben  Anklang  gefunden  hat. 

Das  auf  dem  Bilde  am  Support  sichtbare 
kleine  Handkreuz  dient  zum  Festziehen  oder 
Lösen  der  Friktion  am  nichtsichtbarrn  Schnecken- 
radf,  walnenci  das  grosse  Sternhandrad  die 
schnelle  Auf-  und  Abbewegung  des  Werkiteug- 
trägers  gestattet.  Beide  Werkzeugträger  sind 
vollständig  ausbalanziert 

Der  Querbalken,  auf  welchem  sich  die 
Werkzeugschlitten  bewegen,  kann  maschinell 
gehoben  und  gesenkt  werden. 

Der  Riemen  treibt  durch  Stirn- und  konische 
Rader  innerhalb  rlr  r  Seit»"nst?lndrr  Hegende 
Schrauben  rm,  welche  vermittelst  Mutter  den 
Querbalken  heben  oder  senken. 

Die  Vorschubsbewegung  der  Werkzeug- 
scblitten  eriolgt  vollständig  unabhängig  vonein- 
ander von  zwei  getrennten  Stellen  aus.  Das 
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Bild  lasst  die  rechts  und  links  unten  liesenden 
Vorschubswechselrftder- Kasten  sehr  gut  er- 
kennen. Dieselben  lassen  mit  Hilfe  des  am 
Kasten  sichtbaren  Hebels  eine  Änderung  der 

Vnrschubsjjpsdnvindtgkciten  zu,  ohne  Stülset-^en 
der  Maschine,  was  man  in  letzter  Zeit  bei  den  1 


Werlueugmasdiinen  so  viel  wie  mOg^idi  su  er- 
reichen sucht 

Der  Raderkasten  gestattet  lo  verschiedene 
Geschwindigkeiten,  einen  Vorschub  von  0,43 
bis  x8  mm  per  Spindel'Umdrehung. 

(Scbloas  folgt) 


Neue  amerikanische  Torpedoboote. 


Dir  Torpedobootflottille  f\er  ntnorikrmtschen 
Marine  cihielt  wflhrfnti  <l''s  vergang«;ntrn  Jahres 
einen  recht  bemerk ens werten  Zuwachs,  über 
fünf  vcHi  der  grossen  Zahl  der  im  letzten  Jahre 
ahzuliefemden  Torpedoboote  bringt  das  Journal 
of  the  American  Society  of  Naval  Engineers  in 
einer  seiner  letzten  Nummern  ausfofarliche  Be- 
schreibungrn  und  Daten,  die  insofern  sehr  inter- 
essant sein  dürften,  als  die  Boote  ihre  Probe- 
fahrten vorzüglich  abtjpleistrt  habf^n  und  ilin  n 
Diiiist  uline  grössere  Betriebsslürungca  seit 
Monaten  versehen.  —  Den  umfangreichen  Aus- 
führungen über  die  Boote  „Shubrick",  ,Thorn- 
ton",  „Bagley",  „Barney «  und  „Biddle"  ent- 
nehmen wir  folgende  bemerkenswerte  Einzel- 
heiten. 

»Shubrick"  und  i,Thomton'*. 

Die  Zweischrauben-Boote  „Shubrick"  und 
,,TIiornton"  wurden  nach  amtlichen  Plänen  bei 
der  William  R.  Trigg  Company  in  Rirhtnond, 
Va.  für  den  Preis  von  129750  Dollars  pro  Stück 
erbaut.  Die  Lieferzeit  betrug  ein  Jahr,  die  zu 
garantierende  Geschwindigkeit  26  Knoten  mit 
einer  Luftpressung  von  115  mm  Wassersäule 
im  Heizraum.  Das  Deplacement  adlte  dabei 
165  t  betragen,  wovon  nur  80  t  auf  die  Ma- 
schinenanl.ige  entfallen  dürften. 

Die  Schiffe  sind  aus  Stahl  mit  457  mm 
Spantenentfernung  erbaut,  In  den  zelm  quer- 
schitVs  wasscrd;cht  i;i.'ti cmitcn  Srlntlsabtriluni^rn 
finden  wir  in  der  Reihe  von  vorn  geziUilt;  1  rimm- 
tank;  Ankcrspill;  Offiziers-Kabinen  und  darunter 
Munition  und  Vorräte;  i.  Kesselraum;  Steuer- 
bordmaschine;  fiackbordmaschine;  3.  Kessel* 


räum;  Küche  und  Mannschaftsräume;  Mann- 

schaftsraume;  Trimmtank, 

Die  Kohlenbunker  bieten  Raum  tur  öo  t 
Kohlen. 

Schiifsabniessungen : 

Lange  zwischen  den  Perpendikeln  .  53.30  m 

„    in  der  L.  W.  L.   53^  „ 

„     Ober  Alles   5330  „ 

Grösste  F?reitf  5,33  „ 

Breit«  in  (ier  L.  W.L.   4,98  „ 

Ramntic'fe                                           3,60  „ 

Mittli'it  i  Tiefgang   1,63  „ 

Deplacement  dabei   215,0  t 

Hauptspantareal   6,60  qm 

Deplac-Schwerpunkt  Ober  Kiel   .   .  ififj  ta 

„           „       hinter  Hauptspt  0,88  „ 

MF  1,^  „ 

MiF   x6^  „ 

Die  Armierung  besteht  aus  drei  sPd.  halb- 
automatischen Schnellfeuer  -  Maxim  -  Geschtttsen 
und  drei  Whitehead  Torpedorobren 

Die  boitien  Hauptmaschinrn  sind  Viercy- 
linder-Dreitachexpansionsmaschinen  mit  Kolben- 
schiebern an  allen  Cylindern  und  mit  Stephen- 
sonscher  Umsteuerung. 

Die  Cylinder  stehen  auf  runden  Schmiede» 
sUhl-Ständem,  welche  durch  Gussstahtotreben 
gegeneinander  versteift  sind.  Die  schmiede- 
eisernen Hauptkolben  besitzen  zwei  Dichtungs- 
ringe von  16  mm  Breite  und  11  mm  Stärke. 
Kolljenstangin,  Kr(  u/k<ipie.  Pleuel-  und  Excen- 
terstangen  sind  aus  Nickelstahl. 

Die  an  die  einzelnen  Baumaterialien  der 
Boote  und  Maschinen  gestellten  Festigkeitsbean- 
sprucbungen  lässt  folgende  Tabelle  erkennen: 
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/i  iTcl^-festig-     Min  -Elasiici- 
Geschniiecit.tt  r  Stahl:         k«-u  täugrciuc  bei 

Masrliinrnicile,  exci. 

Kurbelwelle  .    .  66ÖO  kg,  cm-  4570  kg,cin- 
Stflnder,  Stangen, 

Kolben ....  ^3/0  „ 
Handumsteuerug 

etc  5^  „ 

Sonstige  Schmiede- 

stQcke  ....  4200  „ 

Gussstahl: 
Stocke  mit  wech* 
seinder  Belas- 
tung 4««» 
Stücke   mit  ruhen- 
der Belastung    .  4920  ,, 
GclbMctall  ....  1970  „ 


3510  M 

2110  „ 

Pr<>/  l>r!inuiu: 
aul  'joo  iiiin 

15% 

20"  „ 


II 


Min.  Ela^Uci- 
täiNgreme  b«i 

aiiokg/cm* 


Tobin-Bronze    ...  .  4390 

Phosphor-Bron/e  .    .  2810 
Kupferrohre  (Wasser* 

probe)  ....  4220  „ 
Messingrohre(Wasser- 

probe)  ....  4920  „ 

Einige  Maschinendaten: 

Cylinder-Durchmesser  i  1 1)      .  . 

MD  .  . 
2  ND  ä  . 

Hub    ,   •.  • 

Kolbenschieber-Durchmesser  H  D  . 

MD. 
ND; 

Hauptdampfrohr,  Durchmesser  .  . 
Abdampfrohr  nach  dem  Kondensator  -341 

Kolbenstangen,  Durchmesser  .  . 
Länge  der  T-'leurlstangen  .... 
Kurbelwelle,  äusserer  Durchmesser 

„         innerer  „ 
.Kurbelzapfen,  Durchmesser  .   .  . 

„  Länge   

Lange  der  Kurbelwelle  .... 
Druckwelle,  Äusserer  Durchmesser 
„        innerer  „ 
,01. 


n 


356 

mm 

559 

>i 

642 

II 

457 

II 

190 

)» 

3^ 

i> 

418 

« 

133 

n 

-341 

n 

76 

ti 

1015 

»1 

172 

II 

102 

172 

II 

228 

II 

3170 

11 

II 

82 

II 

II 


rA  I  11  r r  I  ßiickbofd  .  3075  nun 
Druckwelle,  Lilngr  aul  ^ 

[  Steuerbord  .  6700  „ 

Drucklagerringe,  Stück  pro  Maschine  12 

Dun  liuRsser .    .    .    206  mm 

Stärke   12  „ 

„  Entfernung    ...     25  „ 

Sternrohrwelle,  fluserer  Durchmesser  153  „ 
„  innerer         „  80  „ 

„  Lange  75PO  „ 

Propellerwdle,  äusserer  Durchmesser  153  „ 
„  mnerer  „  75  ., 

„  Länge   lo.o  m 

Samtliche  Wellen  sind  hohl  und  aus  Nickel- 
stalil.  Die  Kurbelwellen  sind  aus  einem  Stück 
und  besitzen  aufgeschmiedete  Exoenterscheiben. 
Die  Kurbeln  stehen  unter  90  Grad  zueinander 
in  der  Reihenfolge:  HD,  i.  ND,  MD,  2.  ND. 

Jede  Maschine  besitzt  einen  cylindrischen 
Kondoisator  aus  Muntz-Metall.  Das  Zirkulations- 
wasser  geht  durch  die  Rohre 
Durchmesser  des  Koruleusatnis     .    ,    970  mni 
Zahl  der  Rohre  in  jedem  Kondensator  1248 

Länge  der  Rubre  1860  mm 

Durchmesser  der  Rohre  16  „ 

Kahlfläche  eines  Kondensators  .  .  .  ii|6qm 

„       zusammen  ^3^n 

Verhältnis  der  totalen  Kahlfläche  zur 

totalen  Heizfläche   Oi3o2 

Kür  jedr  Maschine  ist  eine  vertikale  doppelt- 
wirkende Kincylindrr- Bai ley- Luftpumpe  vorge- 
sehen, welche  mitteis  Excenter  direkt  von  der 
Kurbelwelle  aus  angetrieben  wird.  Die  Pumpe 
bat  einen  Durchmesser  von  280  mm  bei 
15p  mm  Hub. 

Als  Zirkulationspumpe  dient  jedem  Kon- 
densator eine  Zentrifugalpumpe,  angetrieben 
durch  eine  vertikale  Lincylinder-Maschine.  Die 
Pumpe  saugt  aus  See,  aus  der  Bilge  und  der 
Hauptdrninage. 

Damplcylinder,  Durchmesser  ....  loo  mm 

Hub  75  „ 

Pumpenrad,  Durchmesser  460  „ 

Weite  an  der  Peripherie  35  « 

Einlassstutzen  ,  .  .  .  ^  .  .  .  .  150  „ 
Auslassstutzen  .   .   ,  135  „ 
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Die  dreiflügr'linren  Propeller  sind  aus  Mangan- 
bronce  nach  dem  modernisierten  Griffith-Typ  mit 
einer  Rückncigung  dt^r  P'lügel  von  225  mm  an 

der  Periplierie     Die  Schrauben  schlagen  nach 
innen. 

Durchmesser  der  Propeller .    .    .    .    1,730  m 

Mittlere  Steigung   .    .    .    .    .    .    .    2,77  „ 

Grösste  Flügelhreite  .    .    .    .    .    .    0,55  „ 

Abgewickelte  Flügelflache  .    .    .    .    0,96  ({ni 

Projizierte  ^  ....    0,70  ,, 

Steigung:  Durchmesser  1,29 

Abgewickelte  Flüche:  Diskfl.  .    .    .  0,408 

Projizierte  Fläche:  Diskfl  o.-^i 

Gewicht  eines  Propellers  ....  .  400  kg 
Den  Dampf  liefern  drei  Thornycroft- 
Wasserrohrkessel  vom  Speedy-'l'yp.  ausgerOstet 
mit  einem  automatischen  Speisewasserregler, 
System  Tht)rnycroft.  und  einent  Feuerauslöscher 
über  jeder  P'euerung.  Zwei  Kessel  liegen  in 
einer  wasserdichten  Abteilung  vor  den  Maschinen, 
ein  Kessel  ist  in  gleicher  Weise  hinter  den 
Maschinen  aufgestellt,  jeder  Kessel  hat  einen  ' 
b t 'St  I n d L-i-Q II  .S c h L>  1  n •^ t <  - 1  n  . 
Kesseldnirk   .  .  .  .  .  . 


Grüsste  Kesselbreite 


Kesselhöhe 


Durchnipssrr  der  VV.mseriohio 

Anzahl  ^, 

llei/fl.'tche  eines  Kes^pk   


LL5  lig 

3iL5  1.  ! 
29  u.  -yz  nun 

i.ic  und  776 

nm  1 


Kostfläche 


i,ooXo,62S  lU 

6.1  lU 

702,0  gm 

12,75  M 


Rfmtfla.-he  ■  HM7fl;jrhf  

Schornstein,  Durchm.  loval) 

^  (jLii-iscIinitt     .  . 

„  Höhe  über  Rost  . 
Heizfläche  der  drei  Kessel  .  . 
Kostfläche  „  .  . 

Die  Kessel  werden  durch  zwei  Haupt-  und 
eine  Hilfsspeisepumpe  vom  vertikalen Eincylinder-  i 
Blake- Typ  mit  Wasser  versorgt.   Sie  stehen  im 
hinteit-n   Maschinenräume    und    im  vorderen 
Kesselräume. 

Als  Feuer-  und  Bilge-Pumpe  dient  ebenfalls 
eine  Blake-Pumpe,  in>  hinteren  Maschinenraum 
aufgestellt.  In  jedem  dieser  Räume  stehen 
Speisr-wAssertanks  voii  290  t  Inhalt. 


Die  Maschinenanlage  Ist,  wie  auf  anderen 
Booten  üblich,  durch  Danipfejektoren,  Destillier- 
Apparate,  Luftkompressoren  u.  s.  w.  vervoll- 
ständigt. 

Hine  Dampfstcuermaschine  steht  im  vor- 
deren Turm,  ein  einfacher  Handapparat  im  hin- 
teren Turm.  Als  Verbindung  mit  den»  Ruder- 
quadranten dient  17  mm  starker  Stahldraht. 
Die  Ankerlichtmaschine  sitzt  hinter  dem  Kolli- 
sionsschoti  und  treibt  auch  ein  kleines  Spill  auf 
dem  Schildkrötendeck. 

Das  elektrische  Licht  wird  geliefert  von 
einem  2'/,  Kilowatt-Dynamo  (31  Amp.,  80  Volt). 
Die  Antriebsmaschine  desselben  läuft  mit  800  Tou- 
ren bei  5,6  kg  Dampfdruck. 

Die  sonstigen  Einrichtungen   der  Boote 

hipfen  nichts  neues  Interessant  sind  noch  die 

veröffentlichten  Gewichte  der  Maschinenanlagen : 
Maschinengewicht    incl.   Wellen  und 

Schrauben   39  03  t 

Kesselgewicht  incl.  Armatur  u.  s.  w.  .  44,42  „ 

Werkzeuge,  Vorräte  u.  s  vv  2.91  „ 

Destillier-  und  Hei^ungsapparate     .    .  ,. 

88.81  t 

Einzelgewichte  einer  Maschine. 

Cylinder  mit  Ausstattung  3,14  t 

Wellen  3,'>8  ,. 

Befestigungsteile  0,81  „ 

Maschinenbett  und  Lager  2,9.s  „ 

Ventile  0,70  ., 

K<  mdcirsator  1 ,78  ,, 

Luft-  und  Zirkulationspumpe  .  .  .  .  o.ss  „ 
Schornstein  0,19  „ 

Im  April  1901  bci^annrn  „■Sliuhtil<"  und 
„Thornton"  ihre  Probefahrten,  zuerst  die  Pro- 
gressivfahrten und  darauf  jeder  eine  Zweistunden- 
fahrt zur  Beobachtung  der  Gleichmässigkeit  der 
Maschinenarbeit  und  des  Kohlenverbrauches. 

Über  die  Fahrten  des  „Shubrik"  sind  fol- 
gende Daten  veröffentlicht,  jedoch  insofern  un- 
vollständig, als  die  indizierten  Pferdekräften  fehlen. 
Das  Deplacement  betrug  beim  Beginn  der  Fahrt 
193.5  t  bei  1.80  m  mittlerem  Tiefgang  und  am 
l'.nde  d«  r  Fahrt  179.5  t  bei  1,72  Tiefgang. 
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I 

22,85  24.96  36,33 

347  3fi6 
19,7  20,06 


Dop|)fl  fahrt: 
Mittlere  Werte;  1 
Geschwindigkeit  in 

Knoten  .   .  .  19,73 
Umdrehungen  pro 

Idinute  .  .  .  272  318 
Slip  d«r  Schrauben 

in  Proc.    .   .    18^9  19,4 
(Siehe  Fig.  i.) 

Von  (h^r  Zweistundenfahrt  sind  folgende 
Daten  hf  kanntget,'*  l>en : 

SchiiVsgcwiL'lu  77,5  t 

Maschinen-  und  Kesselgemcht  exd. 

Wasser  78^4  „ 

Wasser  m  den  Kesseln,  Kondensem  etc.    0,9  „ 
AusrQstung,  Luftkompressor  etc    .  .  7,3 

Reservospeisewasser  7,3  „ 

Verschiedenes  2,9  „ 

Total  174.3  t 

Für  die  Probefahrten  wurden  an  Bord  ge- 
nommen: 

Kotiien   14,0  t 

Mannschaft   3ii  n 

Proviant,  Material,  CM   0,4 

Total  191,8  t 

Das  Deplacement  betrug  192,5  t  bei  1,79  m 
Tiefgang  vor  der  Fahrt  und  184,5  ^  ^  'i7S  x" 
Tiefgang  nach  derselben.  Als  grOsste  Ge- 
schünndigkeit  wurden  26^07  Knoten  mit  363  Um- 
drehungen pro  Minute  erreicht. 

Nach  der  Zweistundenfahrt  wurden  nf)ch  ^ 
Rudervers'.ichp  gemacht,  welche  die  Zeit  zum 
Hartbordh  s^en  von  mittschiffs  zu  2,4  Sekunden, 
von  Bord  zu  Bot  d  zu  4,8  Sekunden  ergaben.  ^{ 
Mit  dem  Ruder  in  der  Harlbordiage  lief  das 
Boot  20  Knoten  und  beschrieb  dabei,  mit  7  V«  Grad 
Schlagselte,  einen  Drehkreis  von  ungefilhr  180  m  49 
Durchmesser. 

Von  «Thornton*  sind  nur  die  Resultate  der 
Progr^ivfahrten  bekannt: 

Doppellabrt: 

Mitdere  Werte:  1234 
Geschwindigkeit  in 

Knoten  .  .  .  20,8    24,04  25,57  ^7ö7 


3S« 
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Fig.  i. 

Umdrehungen  pro 

Minute  ...  29«     337     362  393 
Slip  der  Schrauben 

in  Proc..   .   .  20,15   '9»9^  20,68  21,26 

JHP  »595    »5ß»   3"4  3576 

!  (Siehe  Fig.  i). 

Vor  der  Fahrt  betrug  das  Deplacement 
187  t  bei  1,75  m  Ttefpang,  nach  der  Fallit  174  t 
bei  1,72  m  mittlerer  1  ieigang. 

Um  den  ProcentsaW  der  Reibungsarfoeiten 
der  Maschinen  incL  Luft*  und  Zirkulationspumiie 
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festzulegen,  wurden  Maschinenpn'tx  n  mit  aii^i  -  ! 
kuppclter  Welle  (ohne  SchrauLcj   auäg'jführt,  , 
deren  Resultate  in  der  Darstellung  Fig.  2  zu- 
sammengesetzt sind. 

„Bagley",  „Barney"  und  „Biddle^. 


Diese  drei  Boote  sind  nach  den  Planen  der 
Bath  Iron  Works,  Bath.  Maine  erbaut. 


Sie  haben  folgende  Abmessung' 

'n : 

Liinge  über  Alles  

m 

„     in  der  L.  W.  L  

48,00 

)i 

II 

Breite  in  der  L.  W.  L.  .   .   .   .  . 

4*95 

tt 

3.05 

♦t 

'.47 

1. 

16B 

t 

0,478 

ß  

0.724 

0.743 

Deplac  Schwcrpunkt  hint.  Hauptspt. 

0,46 

m 

„             aber  Kiel  .  . 

0,92 

0.                            w       „     .  . 

1,86 

• 

Ma  F.                                                    *             It           •  • 

• 

M.G.                    »     »     '  ' 

0.57 

Benetzte  Oberfläche  
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nif  .\rmierung  brstriit  aus  tlroi 

2-PfünH 

*r- 

Schnelileucrgeschüt/cn  und  3  I  ancierrohrcn  für 
kurze  460  nuu-Whiteliead-Torpcclcis. 

Die  Boote  sind  durch  Längs-  und  Quer- 
schotten in  t6  wasserdichte  Abteilungen  ge- 
trennt. 

In  den  mittleren  Kompartements  liegen 

die  beiden  Maschinen,  \  or  und  hinter  denselben 
die  Kessel  niit  ihren  Bunkern  von  zusammen 
47  t  Kassungsvermrisrpn  Die  Offiziersräume 
befinden  sich  hiiil»  1  <ii  iii  hinteren  Kesselraum, 
die  Mannschaftsräume  im  Vorschiff. 

Die  sonstigen  Einrichtui^en  bieten  wenig 
Neues.  Die  Schiffe  selbst  sind  sehr  leicht  kon- 
struiert; um  Gewicht  zu  sparen,  ist  der  Frei- 
bord geringer,  als  von  dem  Navy-Departement 
gewöhnlich  srewflnscht,  gewählt. 

Die  Maschinenanlage  besteht  aus  zwei 
DrficvltnfltT-  f  >t  eifachexpan!>ionsnin'^di!nen  nach 
dem  Normandlyp.  Zwei  Wasserrohrkessel  vom 


Wo»  18. 

gl'  i(  iu  ii  7V[j  mit  ij6o  qm  i-feizllache  lietern 
Dampf  viin  15.5  kg. 

Die  Kondensatorai  haben  zusammen  «ne 
Kahlfläche  von  ixo  qm. 

Die  Kessel  erscheinen  verhältnismässig 
sehr  klein  für  die  grosse  Anzahl  I.  II.  P.  (im 
M;ix.  4200),  welche  die  Maschinen  leisten.  Die 
MasrliiTK  n;mlage  hat  sicfi  hinsichtlich  dos  Dampf- 
Verbrauches  aifs«5»'ntrdcntlirh  nk-nnnmisch  gezeigt, 
und  diehc  Okunonuc  ii.t  durch  grosse  Gleichmäs- 
sigkeit  der  Arbeit  von  Maschine  und  Kessel  erreicht. 

Die  Kessel  haben  konstanten  Wasserstand 
ohne  Speisewasserrci^latoren  gehalten.  Dadurch 
konnten  die  Kessel  stets  das  gleiche  Dampf- 
(juantum  liefern.  Die  Speisung  erfolgte  stets 
mit  heissem  Wasser. 

Als  weitere  V'orzüge  der  Mas-chinf*nnnhgr 
kennen  der  grosse  Mab  der  Hauptmaschinen 
und  die  Heizung  der  Cylinder  auf  einfache 
Weise,  statt  der  sonst  üblichen,  komplizierten 
Methode  mit  Reduzierventilen  u.  s.  w.,  hervor- 
gehoben werden.  Mit  dem  Abdampf  der  Heizung 
werden  die  Geblasemaschinen  getrieben. 

Ausserdem  ist  cli<  \\'ahl  der  Dreicylinder- 
Maschincn  statt  der  Viercyliiui  -i -Maschinen  als 
''ine  sehr  gUirklicfv  zu  bezeicimen.  Die  be- 
weglichen  Massen  jedes  Cylinders  sind  an- 
nähernd gleich  schwer  gemacht,  so  dass  die 
Ausbalancierung  wenig  zu  wünschen  übrig  lüsst; 
somit  ist  der  Hauptvorteil  der  Viercylinder- 
Maschinen  hier  auch  vorhanden,  während  doch 
ein  Cylinder  gespart  wurde. 

Die  offiziellen  Probefahrten  fände n  uv.  M.,; 
und  Juni  statt  und  es  erreichten  während  der 
Zweistun  den  fahrten  im  niirclHchnitt 

„Baglcy"  29,15  Kn.  mit  3920  H.P. 
„Barney"  29.04    „     „    3910  „ 
„Biddle*  28,57         «    3650  » 

In  der  letzten  Stunde  machte  .Bagley« 
im  Durchschnitt  29,71  Kn.  und  in  den  letzten 
5  Minuten  konnte  nian  aus  der  Tourenzahl  der 
Maschine  auf  30,14  Kn  schliessen.  Die  Maximal- 
leistung betrug  4210  I.  H.  P. 

„Barney"  traf  auf  seiner  F.dii  t-^ii  -  cke  etwas 
hohle  See  und  stampfte  ziemlich  stark. 
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„Biddle"  machte  an  einem  Tnz  ohne  l.'lngere 
Zwischenpause  die  Progrt  >si\  lalnien  und  die 
Zweistundenfahrt  liintereinander,  daher  waren 
seine  Maschinen  vor  Beginn  der  letzteren  schon 
aemlich  angestrengt  und  das  Boot  überschritt 
seine  kontraktliche  Geschwindigkeit  nur  mit 
einem  halhen  Knoten. 

Während  der  kontrakthchcn  Geschwindig* 
keit  von  a8  Kn   arbeiteten  die  Schrauben  von 
„B;i!2;|ev"  lim  29Ö  Touren  u  id  12,4  Prac.  Slip 
,  Barney-    „    301       ,         ,     13,5  ., 
.Biddle'"    „   303      ,        »    130  » 
Schrauben-Durchmesser  =  3,04  m 
,      -Steigung  .  =  3,32  , 

Das  Probefahrt^wicht  setzte  sich  zu- 
sammen aus 

Schiflskörper  ^  47  t 

Masrhinen  und  K«  '-sil  mit  Wasser.    .  ~  91  „ 

Reservespeisewas-scr   —    5  „ 

•43  t 


t'bertntc;:      143  t 
Verschiedene  Gewichte  laut  Kontrakt      27  „ 

170  t 

Dieses  Gewicht  reduzierte  sich  wflhraid 
der  Probefahrt  um  ungefähr  4  t 

Ausserordentlich  bemerkenswert  ist  der 

Kohlenverbrauoh  pro  I.H.P.   Er  betrug  bei 
„üagley"  0,938  kg  pro  Stunde 
„Barney"  0,950   „     „  , 
„Biddle"  0,860  „  „ 
oder  270-  318  kg  pro  qm  Kostflache  und  Stunde. 

Diese  Zahlm  sind  erstaunlich  und  bisher 
weder  mit  amerikanischen  noch  englischen  Kon- 
struktionen en-eicht. 

Gerade  in  diesem  geringen  Kohlenver- 
brauch liegt  der  Hauptvorzug  der  drei  letzten 
Boote,  welche  in  jeder  Hinsicht  vorzüglich  aus- 
gefallen sind  und  einen  scIiJit^enswerten  Zu- 
wachs (kr  anierikanisclien  rürpcdobootflotlillc 
bedeuten.  B. 


Probefahrt  des  Torpedobootes  108'*. 


Am  23.  Marz  d.  J.  unternahm  das  von  der 
KruppVhen  Germania  -Werft  erbaute  neue  Tor- 
pedoboot ,G  lo8"  eine  forcierte  Probefahrt  an  der 
abgesteckten  Meile  in  der  Eckernförder  Bucht. 
Die  Resultate  waren  wie  folgt: 


No. 
der  Fahrt 


1 
2 
3 
4 
& 
6 
7 


l  "mdrehunnon 
der  Si  liraul)«- 
pro  Minute 

230 
220 

303 

:.04 

8(5 
342 


(;c-<li\vin<lii;kfit 
in  Klinten 

10,2 
24,9 
24,3 
28,H 
28.8 
27,8 


Da  die  Probefahrten  auf  25  m  Wussertiefe 
stattfanden,  und  die  Geschwindigkeiten  der  Tor* 
pedobooteaufWassertiefen  Ober  40 m  erfahr ungs- 
gemäss  um  i  bis  2  Knoten  zunchiricn,  so  darf 
man  wohl  annehmen,  dass  auch  das  Boot  „G  108" 
auf  grösv^rer  Knhrwassn  t  ^  le  ein  noch  gl.'tn/en- 
deres  Resultat  eigtbtn  wird.  „G  108"  hat  ein 
Deplacement  von  350  t,  ist  65,8  m  (über  alles) 
lang,  in  der  Wasserlinie  63,25  ni,  hat  eine 
grOsste  Breite  von  6^7  m  und  einen  grOssten 
Tiefgang  von  2,7  m  (unter  der  Hacke),  der 
Konstruktionstiefgang  betragt  1,8  m.  -y- 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

All^eillcinCS.  '  i,,.,,.;,^  Vorrate  für  Heizöl,  ^o  /  !^  in  London. 

In    dem    X'oi  tragr    ülx  r    ,Odt'cutrung    für  -Sin^'a|)i>i c ,   Hon.ulvong ,   Madras.  Kolonibo,  Suez, 

Schirt'o"  vor  di  r   ln>tituiion   of  Naval  Archit' 1 1>  llainhuru.  Port  Artlnir.  Ti  xas,  Ranyoun,  Kalkutta, 

wurde    vom     Vortragenden     ai^rgebcn,     da&ü  i  Bombay,  Alexandria,  l5aiit,'kok,  Saigon,  Penang, 

auf  der  Ostsee  300  Schiffe,  auf  dem  Kaspinchen  '  Batavia,  Sourab.iya,   Anio)-,   Swatciw,  Foochow, 

M«ere     200     SrhitV<      ItcK  il'-             ,u  rutig     hi  •  Shaiiiihai,  llaiikinv,  Syilm  y,  Mi  Iboiirnt  ,  AiU  laidi', 

sitzen.    In  vielen  gröaacrn  lliiiua  habe  man  ^  Zuiuibar,  Moiiiba»!>a,  Yokohama,  Kobc  und  Naga- 
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saki.  Auch  in  südamerikaiüsclicti  uud  afrikanischen 
Hkfen  wurden  solche  Anlagen  projektiert. 

Gelegentlich  <li  \'ortrags  von  Barnaby  über 
Torpedoboot8zer8törcr  sprach  VortragemU-r 
Ober  die  in  letzter  Zeit  verschiedentlich  aufge- 
tauchte Ansicht ,  dass  die  Boote  su  sobwacb 
konstruiert  seien.  Hieriie!  wurde  das  treflüche 
Wort  l;i  spi ochen ,  dass,  wenn  die  Hoote  nach 
den  Vorschriften  von  Vcr»icherungsgt:»eli&chaften 
erbaut  wQrden,  man  gewiss  keine  Gefahr  laufen 
vv<  i(!t  ,  ahiT  auch  keine  Fortschritt.  <  rztf-len  würde, 
so  dass  1  orpedoboolc  und  TorpedobooibZerstörer 
niemals  existiert  haben  wflrden, 

Chile. 

Die  bei  Armstrong  bestellten  beiden  Schlacht- 
schiffe werden  435'  laug,  70'  breit,  erliailen 
eine  Maschinenanlage  von  25000  1.  P.  K.  fOr  eine 
Grsrliwiiulli;!-.'  it  von  31  Knoten.  Pie  ArroieruDg 
wird  bestehen  aus: 

4 — 35  cni'S.'IC.. 

14- —  10   rin-S  -K. 

Deutschland. 

Üer  aul  <ler  Weser-Werft  in  Brenn  11  in  Bau 
befindliche  kleine  Kreuzer  G  vom  Gazelle  - Typ 
ist  an)  23. '3.  von  ätapel  gelaufen  und  bat  den 
Namen  „Prauenlob**  erhalten.  Derselbe  ist  der 
Werft  anfangs  April  vorigen  Jahres  in  Auftrag 
gegeben.  Am  8./7.  wurde  die  Kielplatte  gelegt 
Ende  dieses  Jahres,  also  nach  rund  i',  Jahr 
Hau/eit  soll  derselbe  fertig  sein.  Derselbe  unter- 
scheidet sich  vom  Tlietis-Typ  durch  etwas  grössere 
Breite,  grösseres  Deplacement  («700  t  gegen  2660  n 
und  grös-s!  i"t  11  K<ihlcnvnrrnt.  Son*;!  sind  keiner- 
lei wesentliche  l. iiterschicde  vuihatiüta, 

Die  Abmessungen  des  neuen  Kreu/ers  und 
des  Kreuzers  „H*  stimmen  Oberein.  Die  Lange 
zwischen  den  Loten  betragt  joo  m,  die  Breite 
ia,3  m,  die  Höhe  an  der  Seite  7,5  ni.  Das  Schilf 
wird  bei  5  m  Tiefgang  eine  Wasserverdi ängung 
von  etwa  3700  t  haben.  Die  Linien  sind  ausser* 
ordentlich  scharf  iinil  >  Icganl  gehalten  und  laufen 
nach  vorn  in  einen  weit  vorspringenden  Kaniin- 
steven  aus.  Es  lässt  sich  daher  bei  einer  Maschinen- 
leistung von  8000  1.  P.  K.  eine  Geschwindigkeit 
von  22  Seemeilen  in  der  Stunde  erwart«'n.  Dir 
SchifT-skörper  besteht  ganz  aus  deutschem  Stahl, 
Hintersteven  und  Ruder  sowie  der  Rammsteven 
aus  Stahlguss.  Zum  Schutze  der  Maschinen-  und 
Kessclanlage,  des  Steuirir.iihaiii-.niu-.  i!;u[  der 
Munittoubraumc  cr&trcckt  sich  Uber  das  ganze  Schiff 
etwa  in  der  Höhe  der  Wasserlinie  ein  nach  beiden 

Si  iti  n  sfhrflg  abfallenr'r^  Panzcrilcck.  Auf  (licvcui 
sUhi  an  der  Bordwand  «-in  sogenannter  Kork- 
damm, der  die  Aufgabe  hat,  Schussh'icher,  die  das 
Schilf  in  der  Nahe  der  Wasserlinie  durchbohren, 
wieder  gegen  eindringendes  Wasser  zu  M-hliessen. 
Auch  sintI  die  Kohlenbunker  so  angeordnet,  tiass 
sie,  wenn  gefüllt,  eindringende  Gesclioüst-  in 
ihrem  Laufe  hemmen  und  von  den  empfindlichen 
Teilen  des  Schiff«  -  ahlialten.  Der  Zugang  zu  den 
Räumen  unter  dem  i^anzcrdcck  gt^sdiicht  durch 


gepanzerte  Solle,  <lie  sich  durch  schwere  wasser- 
dichte Deckel  verschliessen  lassen.  Die  Ein- 
richtung des  Schiffes  iibi  r  di m  Panzerdt  ck  ist 
folgende:  Im  IlinterschilT  bi  lmden  sich  auf  dtui 
Oberdeck  unter  einer  Kampanje  die  Offiziers  Wohn- 
räume, auf  dem  Zwischendeck  die  der  Deck- 
offiziere, im  Vorschiff  auf  Oberdeck  und  Zwischen- 
i!i  rk  dir  Mannschaftsraume.  Diese  Räume  sind 
mit  allem,  was  zur  Forderung  eines  gesunden 
und  ■  behag'lichen  Wohnens  dienen  kann ,  soweit 
nur  irgend  mit  dem  en;;r:i  Rahnn  11  <  Iiii  Kiic^— 
Schilfes  vereinbar,  eingenclitcl.  Audi  auf  diesen» 
Schiffe  ist  wieder  die  Verwendung  von  Holz 
nach  Möglichkeit  vermieden,  um  die  Gefahr  des 
Splitterns  und  der  dadurch  bedingten  schweren 
Vet wundungen  sowie  Feuersgefahr  für  den  Ge- 
fcchtsfall  möglichst  zu  verringern.  Das  Schiff  erbaJt 
8  Boote,  darunter  ein  Dampfboot,  zwei  Pfablmasten 
mit  Stengen  zum  Signalisieren,  mit  Rahen  und 
Gaffeln  vergehen.  An  jedem  Mast  ist  ein  Mast- 
korb mit  einem  grossen  eldttrischen  Scheinwerfer 
angebracht  Die  .\r:i-irrnti^  hr^tcht  aus  10  Stück 
10,5  cm-.SchneiHeuerkanoneii,  Stück  3,7  cm- 
SchnellfeucrgeschOtzen,  einigen  8  mm-SchnelU 
feuergewehren  sowie  zwei  Torpedoausstossrolu'en, 
die  unter  Wasser  liegen.  Die  Besatzung  wird 
250  Mann  betragen.  Die  Bunker  fassen  etwa 
600  t  Kohlen,  was  einem  Aktionsradius  von  etwa 
6000  Seemeilen  entspricht. 

Zur  Fortbewegung  des  Schiffes  dit  :u  n  zwei 
drcillugelige  Schrauben  aus  Bronze,  die  durch  je 
eine  dreifache  E.\pansionsmaschine  mit  drei  Cy- 
tiiuiern  angetrieben  winic  n.  Sie  sollen  zusammen 
8000  Pferdestärken  indizieren.  Zur  Dampfer- 
zeugung werden  in  zwei  wasserdicht  voneinander 
getrennten  Räumen  neun  Wasserrohrkessel  nach 
dem  System  Thornycroft- Schultz  aufgestellt,  die 
mit  (5  .XtmosphÄren  Heber  liiM und  künstlichem 
Zug  arbeiten.  Ausser  diesen  I  lauptdampftnascbinen 
erhalt  das  Schiff  noch  eine  grosse  Anzahl  wd* 

terer  Dampfmaschinen ,  die  den  mannigfachsten 
Zwecken  dienstbar  sind.  Sie  treiben  die  drei 
grossen  Dynamomaschinen,  die  ihrerseits  wieder 
eine  Schar  von  Elektromotoren  zu  Ventilaüons- 
zwecken,  Munitionshissvorrichtungen  u.  s.  w,  in 
Bewi'gung  setzen  und  die  gesamte  Schiffsbeleuch- 
tnng  besorgen.  Sie  treiben  ferner  Spille,  Steuer- 
apparate, Pumpen  und  anderes  mehr. 

Das  LlnieDBchiffs- Geschwader  tritt  am 

25.  4.  s'  ini-  1,'roissc  üebungsfahrt,  um  England 
herum,  an  und  wird  am  2Ü.  5.  zurückkehren. 

Die  Marine  Review  schreibt  anlasslich  des 
snrhs  V  i-  Prinz  Ilcuirfch  auf  der  Cramp- 
ächea  Werii  unter  anderem  wahrscheinlicher 
Klingenden  auch  folgendes:  Von  einem  Be- 
gleiter des  Prinzen  sei  verbreitet,  dass  Kaiser 
Wilhelm  den  Prinzen  ganz  besonders  beauftragt 
habe,  sich  tliesc  Werft  anzuseilen  und  ihm  anver- 
traut hatte,  dass  die  Bestellung  eines  KriegS!>cbitVs 
dort  nicht  ausser  dem  Bereich  der  Möglichkeit 
läge  .  ,  Dil  Cramp  C<i.  .vahre  freilich  hier- 
über Stillschweigen,  ebenso  wie  über  das  Projekt, 
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in  Deutschland  eine  Schiffswerft  zu  errichten.  — 
NatOrUcb! 

Die  Marincbohörde  hat  die  Errichtung  von 
Stationen    für    Punlientclegraphie    für  die 

preussischen  KOsttnwachtstationen  angconlnet.  Die- 
selben sollen  auch  der  Handelssrhiffahrt  zur  Ver- 
fügung stehen. 

Seitens  des  Staatssekretars  der  Marine  ist 
angeordnet,  dass  im  Doppelboden  der  Kriegs- 
schiffe initgeführtes  Wasser  oder  Heix<">l  die 
Zellen  nur  '  ^  fflllen  dftrfen.  Diese  Anordnung 
dürfte  wohl  ein  Ergebnis  der  gelegentlich  der 
Grundberührung  des  Linienschiffs  „Kaiser  Fried- 
rich III.'  gemachten  Erfahrungen  sein. 

Auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Wilhclm»- 
haven  ist  die  Aufrichtung  der  drei  riesigen 
Marten  des  neuen  Schwimmkrahns  unter  Zu- 
hilfenahme des  grossen  Ilebekrahus  vor  der  Kessel- 
schmiede und  des  alten  Schwimmkrahns  am  Mon- 
tag den  17.  V.  Mts.  erfolgt.  Der  neue  Riesen- 
krahn ist  von  der  A.-G.  GutehoffnungshOttc  erbaut. 
Der  Ponton,  auf  welchem  derselbe  errichtet  wird, 
hat  eine  Länge  von  46  m,  eine  Breite  von  18  m 
und  eine  Höhe  von  3  m.  Er  enthält  3  Giens  von 
100  t,  bezw.  30  t,  bezw.  8  t  Tragfähigkeit  Das 
Material  für  Ponton  ,  Masten  und  Aufbauten  ist 
Flusseisen.     Der  Preis  betragt  etwa   745  000  Mk. 

England. 

Der    Torpedobootszerstörer  „Success** 

erledigte  am  a7./2.  eine  3  stündige  Probefahrt  in 
Portsmouth. 

Luftdruck  in  den  Heizräumen  .        5,7"  Wassers 

I.I\K  6597 

Mittlere  Geschwindigkeit  .    30,0  Kn. 


Das   Torpedokanonenboot  „Gossamer** 

ist  jetzt  fertig  umgebaut.  Dasselbe  hat  eine  neue 
Kessel-  und  Maschinenanlage  erhalten.  Die  beiden 
neuen  Maschinen  haben  19",  29 '  j "  und  46 " 
Cylinderdurchmesser  und  18"  Hub.  Ferner  sind 
4  neue  Kessel  vom  Reed-Type  eingebaut. 

Ein  Teil  der  im  Vorjahr  bewilligten  Kriegs- 
schiffe ist  vergeben.  Ein  SchlachtschiB'  haben 
erhalten:  Thames  Ironworks  und  Palmers  Co.  — 
das  dritte  wird  wahrscheinlich  in  Portsmouth  ge- 
baut. Einen  Panzerkreuzer  haben  erhalten:  London 
&  Glasgow  Co.,  Fairfield  Co.,  John  Brown  &  Co., 
V'ickers  in  Barrow,  Armstrjng  Co.  Die  beiden 
kleinen  Kreuzer  sind  an  Beardmore  &  Co.  in 
Govan  vergeben.  —  Bei  uns  werden  die  Schiffe 
sofort  nach  der  Bewilligung  durch  den  Reichstag, 
nicht  erst  1  Jahr  spater  vergebe. 1.  — 

Am  28.  6.  wird  die  Plottenrevue  inSpithead 
stattfinden,  V'on  englischen  Schiffen  nehmen 
daran  teil  18  Linienschiffe  I.  Kl.,  3  II.  Kl., 
9  Kreuzer  I.  Kl.,  13  II.  Kl.  und  2  III.  Kl..  19 
Torpedokanonenboote,  30  Torpedobootszerstörer. 
14  Schulschiffe  und  7  Torpedoboote. 

Am  22.  3.  wurde  der  Panzerkreuzer  „Lan- 
caster**  von  der  County-Klasse  bei  Armstrong 
von  Stapel  gelassen. 

In  der  Versammlung  der  Institution  of  naval 
architects  bestätigte  der  Präsident  gelegentlich  des 
Vortrages  Ober  flüssige  Feuerung  für  Schiffe,  dass 
die  bisher  nur  als  Gerücht  aufgetauchte  Meldung 
über  die  Entdeckung  von  Naphta -Quellen  in 
Aegypten  dicht  am  Roten  Meer  auf  Wahrheit 
beruhe. 

Das  Kesselkoniitee  will  die  Vergleichs- 
fahrten mit  „Hyacinth"  und  „Minerva"  wieder- 
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holen,  nachdem  aber  vr>rtiri  noch  ^anz  ausfdlii- 
Hche  V'eij^leicliNfalirtcn  /.m  ÜLsiinimun^  d«.;»  Kraft- 
Verbraochs  beider  Schilfe  bei  lo,  J3,  16  und 
ifi  Knoten  Geschwindijikeit  ani^trstellt  siml 

Ein  Satz  der  BcUcville-KcsMel,  welche 
au8  dem  „Hermes"  in  Devonport  herausf^e- 
nomnien  sind,  soll  auf  dem  ^Invtncible*  zu  la- 
struktionszweeken  eingebaut  werdea. 

Auf  (Iliii  Kreuzer  „PowerfuI"  arb.  itru  zur 
Zeit  last  1000  Mann  in  lag-  und  Nacblüchichten 
zur  BMOhlennigmig  des  Einbaus  der  neuen 
Armieniog. 

Die  neuen  eiwliacheit  Schlachtschiffe. 
Im  Marz  sind  die  beicbn  Scfalaetitschiffe  „Queen" 

(am  8.  3.1  und  „Prince  of  Wales"  122  >  durch 
die  Königin  Alexandra  und  die  1- 1  iii/u*.-«)in  von 
Wales  tietauft  und  zu  Walser  gelassen.  lit  ide 
Schiffe  sind  Schwesternschiffe  und  \'ervollkoniin- 
nunsjcn  der  Lontl<jn  -  Klasse.  Der  Wasserlinien- 
panzer  ist  initt  chitVs  9"  diik  und  vi  ridni^l  sich 
auf  4"  bezw.  vorn  bei  d<  r  35  t  schweren  Kamme 
aur  a".  Die  Länge  betr.'i^'t  70  Proc.  der  SchlfTs- 
l.lnge,  die  Höhe  15'.  (In  der  Kini,'  Kdward-Klasse  , 
sugar  -^1  'j.  Der  Pan/.er  reicht  5'  unter  die  C.W'.L.  i 
In  der  Wasserlinie  ist  der  Panzrrgürtel  mittschiffs 
9",  ilarober  ist  ein  8'  Gang,  darüber  wieder  ein 

7"  Cjauj^. 

Das  sonst  (Ibliclie  vordere  Panzerquerschott 
Tehlt,  das  hintere  ist  9  bis  12"  dick.  Das  untere 
Pattzerdcek  ist  an  den  gcwnibten  Teilen  (hinten) 
j^*,  sonst  I "  dick. 

Dicke  des  13"  Geschuucuiins  la". 

Vor  10  Jahren  betrog  die  lebendige  Kraft 
rirr  12"  Kan.  noch  18 000*  t,  jetzt  ist  dieselbe  auf 
4.0000'  t  gestiegen. 

Das  Schlachtschiff  „Queen"  bekommt  noch 
T2 — 6"  S  K.,  „Kinti  Kdward"  bekonnnt  4 — 9,2" 
S.-K.  in  den  Eck  -  Kasematten  von  4."  Dicke,  auf 
jeder  Seite  2,  eins  vorn,  eins  hinten. 

Die  la*  Kan.  geben  in  i  Minute  3  Schuss 
von  850  Pfd.  Gewicht,  die  9,2"  Kan.  sogar 
5  Schuss  ä  [ißn  l'ül,  |H  r  Minute  ab. 

Von  den  6"  S.-K,  sieben  8  in  Einzel-Kase* 


Das  Schlachlarhiir  ,Queen*. 


niatten  auf  df  in  1 1,iii|iiileck ,  4  unter  gleichem 
Schulz  auf  dem  Oberdeck.  Je  4-6"  S.-K.  können 
nach  vom  und  hinten  feuern.  Die  Munition  der 
6"  S.-K.  wird  in  gepanzerten  Robren  in  die 
K ast; m at te n    e \c> rd ert . 

16  —  12  PCd  S.-K.  (8  auf  Hauptdeck,  8  auf 
Oberdeck)  sind  ausserdem  noch  vorhanden,  in 
den  beiden  Gefechtsmarsen  stehen  6—3  Pfd. 
•Ausserdem  siml  vorlian.I«  11  S  .Muxim-Kanonen  und 
4  -  lö"  Unterwasser-Breilseilrolue. 

Die  Dimensionen  der  »Queen"  sind: 

Läng«-   4  Od' 

Breite   75' 

Tiefgang  

Deplacement  15000  t 

Auch  hi<r  fehlt  das  Bootsdeck,  auch  Auf- 
bauileck  genannt,  .'Ihnlich  der  Good  Hope-Klasse. 
Auch  fehlen  die  grossen  V'enlilatorköpfe  zur  Ver- 
rinircrung  der  Splitterwirkung,  a  Stahlmasteh  sind 
vorhantien.  Der  vord?  1  ■  M.i  ,t  ir  .t^t  160'  über 
Wasser  einen  S«  iiiaphor.  Dt-r  Kockmast  hat  3, 
der  (irossn)ast  1  l.adebaum  /um  Bootsaussetzen 
und  Kohlenüberneliiiien.  Die  BootbaiisrOstun.t;  be- 
bti-lil  aiiN  a  56'  und  2  40'  Damplbeiboolen  und 
13  Kiidri  Ihioten. 

Die  Geschwindigkeit  soll  18  Knoten  betragen. 

I.  P.  K  15  000 

I  P.  K.  auf  „King  Fu'a.ik!"  ....  18000 
Geschwindigkeit  auf  „King  Edward"      18  Vs 

„Queen"  erhalt  Wilcox-,  „Prince  of  Wales* 

BeHeville-Kessel. 

Folgende  i'abelle  giebt  hierttber  Aufscliluss: 

„Prince 
„Queen"  ol  Wtiles* 

Zalil  der  Kessel   15  ao 

Rostdäche  q'   .....    .      1147  IJ70 

Heizfläche  q'  38400  37040 

K   U   33.5:  '  3'.7  :  ' 

il'i /!i,t  he  p.  I.P.K   2,56  2,47 

I.l'.K.  p.  q'  Rostflachc  .  .  13,68  12.8 
Gewicht  t  1530  1430 

I.P.K,  p.  t  Kcssel^twicln  .  9,9  i<  .4i; 

Die  Bclicvilic-Kcsseiaulagc  ist  also  etwa  100  t 
leichter. 

Cylinderdurchtnesser  31  7j    5>  V»  84" 

Hub   4'  3- 

I.P.K   15000 

l'iinlrchuntftn  108 
Kulbcag«.  seh  windigkeit  p.  Min.    .  918' 
Die  Hoch-  und  Mittddnick'Cy- 

linik  r  haben  Kolbi.nschieber,  die  übrigen 
1' lachschieber.    Vorn  Mud  6  Gusbstahl- 
'"'"vJ^  siiulcn,  hinten  3  StahlgusstrAger. 

Lange  <ler  Lagt  r     ....  21" 
j  Dicki   dir  Kurbelwelle.         .  17" 

e  Proiicllei  welle  ,    ,       '7 Vi" 

^  Durchmesser  der  Bohrung    .  9" 

,  des  Schraubcnkrciscs  17'  6" 
Steigung  der  Schraube-  .  19' 

Die  Schrauben  schlagen  einwärts. 
KondensatorHache  .  .  .  16000  q' 
Ablauf&gewicht  der  „Queen"    5960  t 
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2  Panzerdecks  sind  vorhanden.  Das  obere 
litj,'t  llach  auf  dem  Panzer  von  vorn  bis  zum 
hintern  Turm  (in  der  Skizze  Main-Deck  beoanntj 
und  ist  I "  dick.  Das  untere  liegt  an  den  Seiten  an 
dt  r  l'ntt  rkante  des  Pntr/i  rs,  erhebt  sich  zwischen 
den  l^arbetten  bis  zum  Lüwer-Deck  und  ist  vom 
und  hinten  gew4)lbt,  aber  nicht  bis  zam  Lower- 
Deck  heranreichend. 

Der  Beslreichungswinkel  der  Gescbfltzc  i&t 
folgender; 

3P,S  cm  nach  jeder  Seite  130* 

Eekkasematten  der  15  cm-$.-K.  130«  von 
der  Achse  ans, 

die  aadera  Ka&eraatteu  der  15  cm-S.-K.  55° 
nach  vom  und  hinten. 

Gewicht  des  Pan/(  i,s  ,  a.  3000  t 

„         „    ScbitlbktJi  pcrs  incl.  Panzers  pp.  t 
Nach   Veröffentlichungen  in  der  Fachpresse 
sollen  noch  Verhandiungm   im  Gange  sein,  ein- 
zelne oder  alle  15,2  cm-S.-K.  Uuich  7,5"  S.-K.  zu 
ersetzen. 

Die  Versuche  des  TorpedobootszerstOrers 
„Starfisch*  mit  SplerentorpedM  mr  Abwehr 

von  Unterseebooten   sollen  j^m  i ;  f.  l-i  1  i.  fi- 1 

J gewesen  i>ein  als  bisher,  da  wenigstens  die  Spicreu 
etzt  haften.  Ob  das  System  an  sich  aber  iigend 
welchen  Wert  hat,  ist  nicht  erwit x  n.  In  der  Ad- 
miralität selbst  scheinen  viele  an  der  Brauchbar' 
fceit  des  Systems  nach  gelegentlich  der  Vorträge 
vor  der  Institution  of  Naval  architects  geäusserten 
Ansichten  zu  zweifeln. 

Frankreich. 

In  dem  Werk  „Flcittc  und  Fi .1  t-,i  hrilt"  klagen 
2  Kapitanleutnants  über  die  Kosten  des  Kriegs- 
schiffbaues auf  den  Staatswerften  und  auf 
den  französischen  Werften  Qbeibaupt.  So  kosteten 
in  Frankreich  das  kg  eines  Kreuzers  1,9 — 2,3  Kr., 
in  rnglaiui  nur  1,3  1,5  Fi  Der  Hauptgrund  sei 
die  schlechte  Organisation  der  Arbeit  auf  den 
Staatswerften  und  die  geringe  Leistungsfähigkeit 
des   französischen  Arbeiters.     In  Bezug   auf  itit- 


Organisation  der  Arbeit  wird  geklagt,  dass  zu  viel 
Verwaltungsbeamte,  Rechnungsführer,  Schreiber  etc. 
da  seien.  £s  kommt  i  Beaufsichtiger  auf  8—9 
Arbeiter  .auf  den  Staatswerften.  Auf  den  Feiges  et 
Chantiers  de  la  Mcditerranee  kämen  auf  52  Arbeiter 
nur  1  Aufsichtsfübrender.  Unter  der  für  Staats- 
werften angegebenen  Zahl  Aufsichtsfübrender  sind 
aber  alle  Marincbeaniten  mit  cingcrtchnct ,  also 
nicht  nur  die  die  Arbeil  beautait  lnit,'<  ndea  Ikamten, 
wahrend  bei  der  für  die  Privatwi  t  ft  angegebene 
Zahl  nur  diese  gerechnet  sind.  Dieser  Vergleich 
hinkt  also  sehr  stark.  Dass  die  Marine-Verwaltung 
verhältnismässig  mehr  Beamte  bfsit/t,  als  ein 
Privatetablissement  entsprechender  Arbeiterzabl 
ist  selhstverstMndlich,  da  die  Werften  nicht  nur 
den  Zweck  haben,  Schiffe  zu  crbaurn  oder  zu 
reparieren,  sondern  auch  die  Instandhaltung  eines 
grossen  Schiffsbestandes,  die  Verwaltung  von  Ma- 
gazincTi  mit  Kriegs-  und  Friedensvorrfltf  n  fftr 
Schiffe  uiul  Mamisohaften  und  sonstige  Üblicgcn- 
heiten  zu  erfüllen  haben,  welche  viel  Beamtcn- 
personai  aber  wenig  Arbeiter  erfordern.  Ein 
weiterer  Grund  fflr  die  grossere  Bearotenzahl  liegt 
auch  darin,  dass  im  Priv  alt  ^a^(li^.^^l■nu■[1t  der  Trieb 
zur  sparsameu  Wirt&chaftuug  ein  grösserer  i&l  als 
im  Staatsdienst,  da  die  Beamten  zumeist  an  dem 
Verdienst  durch  GewAhning  vou  Tantiemen  direkt 
beteiligt  sind. 

Der  PanzeHtreuzer  „Dupleix"  ist  als  erstes 
dreier  Scliwester-^chifTe  am  r5  '3  fnr  Probefahrten 
in  Dienst  gestellt.  (Sehwestcrschitie  „Kleber"  und 
.Desaix")  „Le  Yacht"  vom  «5  3.  stellt  einen  all- 
gemeinen Vergleich  /wi-^rlu  ti  „Duplrix"  und  dem 
lo  Jahre  älteren  „  Dupuy  de  Ldme "  an  uod 
kommt  zu  einem  für  Dupleix  ungünstigen  Resul- 
tat. Bei  eingehender  Betrachtung  der  Angaben 
beider  Schiffe  kann  man  sich  aber  den  Fort- 
schritten auf  „De^ais"  nicht  vei sehliessen.  Zum 
Vergleich  seien  hier  die  Hauptdaten  des  „Düpleix'', 
des  »Dupuy  de  LAme*  und  des  italienischen 
Pan/erkrruzcrs  „Garibaldi"  i^cbracht: 


Name  | 

Dupleiz 

Dl 

jpuy  de  Lome 

Garibaldi 

1900 

1890 

189» 

Lange  m  

180 

114 

106 

18 

18 

18 

7,4 

7,5 

6  500 

7  700 

6  783 

I.  P.  K  i 

17  100 

13  000 

18  500 

21 

20 

20     .  . 

152 

110 

150 

70 

«« 

8- 

-16  cm-S.-K. 

2 

-19  cm-K. 

1- 

-25  cm-K. 

4- 

—10  etn-S-K. 

r, 

16    cm-S  -K 

•20  eni-K. 

1 

12 

—  4,7  cm-S.-K, 

Iii 

—  6,5  cm  S.-K. 

14 

—  15  cm-S.-K.. 

4- 

—  8,7  cm-S.*K. 

8 

—  4,7  cni-S.-K. 

10 

-  7.6  cro-S.-K.: 

2 

Ob.  W.  L.-R. 

8 

—  8,7  cm-S.-K. 

0 

-  4.7  cm-a-K.' 

4  L  R. 

4 

L.  R. 

880  -12t  tO 

'.•00 

620—1200 

Kupierung  ! 

vorhanden 

fehlt 

fehlt 

Kosten  MiU.   ' 

8,8 

13 

lU. 
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Die  Vorteile  der  »Dupleix"  bestehen  hier- 
nach I)  io  besserem  Panzerschutz,  da  der  152  mm 
Kruppsche  Stahl  etwa  doppelte  Widerstandsrahig- 
kcit  besitzt  als  der  110  mm  weiche  Stahl  des 
„Dupuy  de  Löme" ;  2)  in  einer  etwa  4000  1.  P.  K. 
Stärkeren  Maschinenanlage ;  3)  in  der  Kupferung 
des  Schiffsbodens  und  4  in  dem  grössern  Kohlen- 
fassungsvermögen. Alle  diese  Vorzüge  zusamiuen- 
gcnommcn  berechtigen  wohl  den  um  die  Hälfte 
höheren  VnA^  dL!>  Schiffes.  Etwas  weniger  vor- 
teilhaft iällt  der  Vergleich  mit  den  italienischen 
Panzerkreuzern  aus,  die  bei  kleinerem  Deplacement 
atirkcre  Armienrng  haben  und»  was  Dicke  des 
Panzers  und  Kohlenvorrat  anbetriffi,  der  .Desaix"- 
Klasbc  gleich  sind.  Der  Pan/'  i  sriiut/  bei  letzter 
Klasse  ist  aber  bei  weitem  ausgedehnter,  ferner 
sind  auch  die  Maschinen  um  etwa  4000  I.  P.  K. 
stärker,  so  da^^?;  ii.irh  allfdrm  das  gri'issffp  De- 
placement zweckentsprechend  angewendet  erscheint. 
Sonstige  Eigenschaften  des  Typs  sind  hier  schon 
besprochen. 

Der  Panzerkreuzer  Condc  ist  am  i3.,3. 
vom  Stapel  gelassen  in  einem  Bauzustand  von 
56/100,  nachdem  das  Schiff  am  2g  'i  01  (^rst  auf 
Stapel  gelegt  ist.    Die  Hauplangaben  situl: 

Lange  zw.  d.  Perp.  138,00  m 

,     aber  alles  139JB  m 

Breite     ...........     ao,a  m 

Mittl.  Tiefgang   7,00  n> 

Höhe  über  Wasser   7,40  m 

Deplacement  10  014  i 

I.  P.  K.  (3  Maschinen)  ....  20500  1.  P.  K. 

Geschwindigkeit   21  Knoten 

Kessel/ahl   ,        28  Niclausse 

Einriebt,  for  gemischte  Feuerung  (Lichtzeretflubung) 

Kohlenvorrat  t  020  t 

Flüssige  Brennstoffe      .....        80  t 
Aktionsradius  (10  Knoten)     .    .    .    6500  Seem. 
Armierung:      .  a — 19,4  ein  S.  K. 

8 — 16,4  cm  S.  K. 
6—10     tni  S.  K. 
18 —  4,7  cm  S.  K. 
3  üb.  W.,  2  unt  W.  T.  L.  R 
Dicke  des  Wasserlinienpanzers    .    .    .    115  mm 

„      .   Aufbaupanzers  73  mm 

„       „    oberen  Panzerdecks  .    .      16  mm 

„       „    unteren        „         horizontal     50  mm 

geneigt        75  mm 
Anzahl  der  Schornsteine  a  vorn,  2  hinten 

Besatzung :  33  Offiziere,  583  Mann 

Gesamtkosten  20215000  Fr. 

Artillerie  2291  000  „ 

Schiffskörper  und  Maschme  .  .  17744000  „ 
Torpedoarmierung      ....  i;g40o  „ 

Die  beiden  Torpedoboote  ^^Bourrasque"  und 
„Rafale**  sind  knrzHcb  von  Normend  zur  Ab- 

lieferuiii;  i;c!anyt  Sie  <;ehör':  n  /um  Cvrlone -Typ. 
Die  Probelalirtsbelaslung  betrug  t  .\kl  Kelten,  Anker, 
Masten,  Boote  etc.,  aber  inkl.  I  dipctlos,  Tor|>edo- 
Rohre  und  Iidtpmnp'^n ,  Artillerie,  Munition, 
VVa:>scrvüi rat  tur  Kessel  und  Besatzung,  Kohlcn- 
vorrat  fOr  loao  Seem.  bei  14  Knoten,  Besatzung 


und  Effekten,  \'orrate  34,5  t  auf  „B<*'*rrasqu<>", 

39.2  t  auf  „Rafale"  entsprechend  153,3  und  158  t 
Deplacement.  Die  Probefahrt  dauerte  4  Stunden. 
In   der  ersten   Stunde  wurde  mit  25,79,  bezw. 

26.3  Knoten  gefahren,  in  der  zweiten  mit  31,41 
Knoten,  in  den  beiden  letzten  wie  in  der  ersten 
Stunde     Die  Kessel  sind  vom  Normand-Tvp. 

Aus  nachfolgender  Tabelle  sind  die  Haupt- 
angaben des  alten  und  des  neuen  „Reqnlit'*  er^ 
sichtlich:  

 I    vor  Umbau    jnach  Umbau 


DeplacfiiR  nt  .... 

7600  t 

7000 

liauptarmierung  .  . 

2—75  t  (42  cm) 

2—10,8" 

Panzersebutz  oben.| 

17«//' (Comp.) 

10"  Krupp 

,,  unten 

gez.  aocm  Aufzug 

10"  Krupp 

Mittelartillerie  .... 

4—10,2  cm 
2  Ob.  W. 

6—4"  S.-K. 

Torpedorohre .... 

keine 

60U0 

QUO 

Geschwindigkeit  .  . 

14,6 

12.  Cyl. 

15,1 

KcssJ  

12  Nid. 

Kohlenvorrat  norm. 

400 

400 

„         max. .  1 

800 

800 

ParzprsrOrtel   .     .  , 

20"— 11%" 

20"— 11V4'' 
12" 

Kommaiiduturm   .  . 

a" 

18  m 
7500  t 
13000 
30  Kn. 

150  mm 

1.5  m 
1,35  m 


Nach  The  Engmeer  v.  ai./3. 

Italien. 

Im  April  wird  der  Panzerkreuzer  „Fran- 
cesco Femicclo"  von  Stapel  laufen.  Die  Haupt- 
angaben sind: 

Länge  104,85  m 

Breite  

Deplacement  

1.P.K  

Geschwindigkeit  

Dicke  des  GOrtelpanzers  mittschiffs 
Höhe    „  „  unter  W. 

Tiefe    „  „  über  , 

Der  Gtlrtelpanzt  I  l;iuft  rings  herum  und  ver 
iOngt  sich  nach  den  Enden  zu.  lieber  dem  Gürtel 
panzer    befindet    sich    auf  ScbtfTslSngc  die 

15a  mm  dicke  Citadeile  mit  lao  mm  dicken 
Traversen. 

Dicke  des  Panzerdecks  22—38  mm 

„  ,  Splitterdecks  .....  22 — 44  mm 
Armierung : 

4  —  20,3  cm-S.-K.  zu  je  a  in  TOrmen  von  15s  mm 

Dicke, 

10—15  cm-S.-K.  in  Kasematten  auf  Batteriedeck, 
4-15  cm-S.-K.  »         ,  »  Oberdeck, 

10 — 7,6  cm-S.-K., 
6—4,7  cro-S.-K. 

Japan. 

Lieber  die  Probefahrt  des  „Shirakamo" 
bringt  Engineering  v.  7./3.  folgende  Angaben: 


,  Geschwindigkeit  .    .  . 

I.P.K  

Cvlinderdurchmesser.  . 

iful.  

Luitdruck  in  d.  Heizr.  . 
Umdrehungen  p.  Minute 


31,03  Knciten 
7648 
38,  39'/,,  3  X  31' 

19" 

3,12"  Wassers. 
400 


.  kj,  i^cd  by  Google 


Ho.ia. 


SCHIFFBAU 


Seite  M7. 


Daü  Schlachtschiff  ^Mikasa"  ist  am  13.,  3. 
von  Portemouth  itaeh  J»tMn  abgefobren. 

Norwegen. 

Die  Regierung  beabsichtigt,  eb  Untervee- 

boot  zu  erbauen.  Man  hat  hiVrzti  riinächst  die 
Bauten  anderer  Marinen  studiercr)  lassen.  Das 
Boot  soll  voraussit  liilii  h  auf  der  Horten-Werft  er- 
baut werden  und  5  600  000  Mk.  liosten. 

Schweden. 

Ein  eigenartiger  Unfall  ereignete  sich  bei 
der  Erprobung  einer   15   cm-S.-K.  auf  den 
Boförs- Werken.    Die  neue  erprobte  Kanone  hatte 
einen  neuartigen  Schrauben -Keil -Verschluss  er- 
kalten. Am  34./2.  wurden  dort  sdion  die  zweiten 
Versucht-  hiermit  auspefnhrt    Die  ersten  12  Schuss 
wurden  anstandslos  einzeln  abgefeuert    Hiernach  1 
wurde  Schnellfeuer  erprobt.    Dabei  flog  plfttzlich  | 
der    etwa   400  Pfund    schwif  Keil   heraus  und 
totctu  mehrere  Ofliciere  und  Matuibchailc-ti.    Man  1 
glaubt,  dass  dieser  Utii^lücksfall  dem  Bruch  des 
ScUagbolxens  mzu&chrciben  ist,  durch  den  der  | 
Mechaniamm  in  Unordnung  geraten  ist,  so  dass  | 
die  Zündung  vor  gSnzücfaem  Verschluss  des  Keils 
erfolgte. 

Spanien. 

In   der  Revista  general  de  Marina  ist  ein  \ 
eingehender  Aufsatz  veröffentlicht  über  die  Not-  | 
wendlj^keit  für  Spanien,  sich   eine  Kriegs-  | 
marine  zu   halten.    Als  üeberbleibscl  von  der  ' 
froheren  Marine  besitzt  Spanien  nur  noch  sieben 
Schiffe  von  mehr  als  7000t,  die  einzigen,  welche 
cinigi  !i  G(  fi  t  litswci  t  besitzen.    Al.s  durchaus  nal- 
wendig  mUsstea  2  Geschwader  aufgestellt  werden. 


Kreuzer 
I.  Kl. 

Kreuzer 
II  Kl. 

Torpc- 
dob.  l  Kl. 

Torpe- 
dob.n.KI. 

11 

II 
-> 

Mittelmecr-GeschwaJI 

[ 

der  4 

4  6 

6 

8 

8 

Geschwader  des  At-  j 
lantic    .   .   .  4 

4  1  6 

6 

8 

8 

Summa    .   .   .   J  8 

B  i  12 

12 

16 

16 

Unter  SchifTcn  für  lokale  W-rteidigunf;  sind 
Kanonenboote  geringen  Tiefgangs  verstanden. 
Die  Kosten  der  Schiffe  geben  aus  nachstehender 
Tabelle  hervor: 


Zahld 

Kosten  für 

Cesamt- 

|Schiff. 

1  Schilf 

Kosten 

Schlachtschiffe  .  . 

H 

:<0  000  000 

240  000  000 

Kreuzer  I.  Kl. 

8 

1 0  OOü  Oi.Mi 

80  000  000 

,     II.  Kl. 

1-i 

:J  000  ÜOO 

86  000  000 

Torpedoboote  I.  Kl. 

12 

250  ODO 

Ö  000  000 

,         II.  Kl. 

'  16 

200  000 

8  000000 

Lokale  Verteidig.  . 

16 

1  000  000 

16000000 

Die  Komcn  s' 

nd  in 

I't  si  ta>=  anjjegebcn. 

Unter  Anrech 

uung 

des  Werts 

vorhandener 

Schitie  wären  demnach  noch  für  etwa  aoooooooo 
Pesetas  neue  Schiffe  als  unumgänglich  notwendig 
/u  nbaurn  Die  Summe  erscheint  nur  gering. 
Ei>  ist  aber  nicht  zu  vergessen,  dass  die  Indienst- 
haltung  einer  solchen  Flotte  Mannschaften,  Magazine 
und  Werttanlagen  erfordert,  die  insgesamt  etwa 
doppelt  so  viel  kosten  wflfden.  Sollten  sieh  dem- 
nach die  Finanzen  des  Landes  nicht  bessern,  wird 
an  eine  Ausführung  des  Projekts  kaum  zu 
denken  sein. 

Vereinigte  Staaten. 

Das  Bureau  of  Naval  Ordnance  hat  end. 

gültig  r'  ,1  AVcHn  Keil  für  die  5",  6",  8"  und 
12"  Kanonen  eingeführt.  Probeweise  eingeführt 
wurde  derselbe  schon  1898  zusammen  mit  dem 
Vickers-Keil.  Auch  di<-  enf^liseh«-  .Admiralität  hat 
den  Welin-Keil  bei  allen  Neulvouatrukliunen  ein- 
geführt   Engineering  v.  7  3 

Aus  dem  Monaubericht  oberFertigvteUttOf». 
grade  von  Schiffen  vom  t./^.  geht  hervor,  dass 
von  den  für  1901  be\villii,'ten  Schiffen  „Virginia", 
H Nebraska"  und  .MUwaukec"  immer  noch  nicht 
begonnen  smd.  Der  Kiel  von  ,South  Dakota*, 
„California"  und  , .Charleston"  ist  inzwischen  ge- 
legt. ,,Petu).sy]vania"  und  „Colorado"  sind  17 
bow.  20  t  gefördert.  Beide  sind  bei  Crarap  im 
Bau.  An  den  Torpedobooten  und  Torpedoboots- 
zerstftrem  ist  gar  nicht  gearbeitet  Von  den 
Unterseebooten  ist  „Adder"  mit  9B  Proc.  'äiii 
weitesten. 

Folgendes  sind  die  Daten  Ober  alle  Kailileii- 
atatimten  der  Vereinigten  Staaten: 


Name 

Gr<S8«ter  Vorrat 
t 

Jetzig;  Vorr. 
t  • 

Algiers  I^.    .    .  . 

15  000 

keine 

Annapolis  .... 

aä6t 

15000 

3770 

Dry  Tortu^'a«5     .  . 

20000 

keine 

Frenchmans  Bay  . 

10  uoo 

it 

noch  nicht  beitima 

Honolulu  .... 

aoooo 

13500 

Key  West    .    .  . 

aaooo 

«845 

Manila  

25  000 

unbestimmt 

Marc  Island  .   .  . 

7SOO 

729 

Narrangansett  Bay 

10000 

keine 

Newport  .... 

600 

3»5 

Ncw-Vork .... 

10000 

keine 

New-London  .    .  . 

10000 

477 

Norfolk  

2r>oo 

1 500 

Portsmouth  N.-IL  . 

i  0  000  ■ 

iölO 

Puget  Sound.    .  . 

8000 

2031 

Pensacola  .... 

toooo 

Philadelphia  .    .  . 

5000 

403 

Payo  Payo     .    .  . 

5000 

1236 

Port  Royal    .    ,  . 

800 

940 

Pichilinque    .    .  . 

5000 

4559 

San  Juan  .... 

8000 

557« 

San  Diego 

10  ODO 

keine 

Sitka  

»500 

893 

Washington  D.  C. . 

4000 

1414 

Yokohama    .    .  . 

10000 

II  834 

Boito  £48. 
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In  17  der  Hafen  sind  feuersichere  Scfiuppcn. 

Ein  Teil  der  Stationen  liat  norli  keinen  Kohlen- 
vorratf  da  dieselben  noch  nicht  fenig  sind.  AIU- 
diese  Stationen  sind  in  den  letzten  4  Jahren  ge- 

grdndet.  Zur  W-rsorLrimi^  all'-r  dieser  Hflfen  sind 
aus&erdeni  20  FraelUiianiijU  1  mit  einem  lunncn- 
gehalt  von  3300 — 7500  t  erworben.  Abgesehen 
von  der  Wichtigkeit  der  Ke>hlen!»tationen  für  die 
Scblagfertigkcit  der  amerikanischen  Kriegsflotte 
liegt  noch  dn  weiterer  Vorteil  fflr  Amerika  darin, 


dass  das  Absatzgebiet  amerilcanischer  Kohlen  hier* 

tlurch  erweitert  ibt, 

Admiral  Uradlord  hat  jetzt  auch  die  Vorzüge 
der  Telegraphie  ohne  Dndtt  erltamit  und  beim 
Komitee  fOr  Marine-Ansjelegi-  ht  itt  n  die  Einrichtung 
solelier  Anlagen  für  die  Kriegsschifte  beantragt. 

Der  neue  Staatssekretär  der  Marine  Mr.  Willi- 
am H.  Moody  ist  seit  1895  im  Kongress  und  hat 
sich  in  dieser  Stellung  schon  mehrfadi  mit  Marine- 
fragen beschtftigt. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  127934.  Transportvorrichtung 
fbr  Kohlen  und  dergt.  zwischen  Schiffen  auf  See 

mittels  eines  endlosen  Seiles.  Geor^:«-  (  r>lby 
Mackrow  und  Herbert  George  Canieron,  Blackwall 
(Limdoa). 

Um  von  einem  Schiff  A  nach  einem  Schiff  B 
•wahrend  der  Fahrt  ohne  Rücksicht  auf  die  sich 
hierbei  ev.  beträchtlich  ändernde  Distanz  Kohlen 
schaffen  zu  können,  wird  in  üblicher  Weise  ein 
endloses  Seil  a  benutzt,  welches  auf  dem  SdiiflTB 
über  eine  Rolle  d  ISuft  und  auf  dem  Schiff  A  in 
eigenartiger  Weise  so  geführt  und  belastet  ist, 
dass  bei  wechselnder  Fahrtdistanz  die  Lange  des 
j<  wi  ilig  zum  Transport  dienenden  Seiles  sieh 
ändern  kann.  Zur  ^(lh^ung  des  Seiles  auf  dem 
Schilf  A  dienen  mehrere  Rolleiuatze  i  und  j, 
welche  in  einem  Schacht  f  angeordnet  sind  und 
von  denen  der  obere  Satz  am  Ende  des  Schachts 

oben  bfiVstigt  ibt,  während  die  Rollen  j  in  t  ineni 
im  Schacht  auf  und  ab  frei  beweglichen  Gewicht  e 
gelagert  sind.  Die  Art  und  Weise,  in  welcher 
das  Seil  a  über  die  Scheibe  n  i  und  j  geschoren 
ist,  ist  aus  Fig.  5  der  nachstehenden  Zeichnung 
ersichtlich.  Die  in  Fig.  3  und  5  gezeichnete 
Scheibe  c  dient  zugleich  zum  Antrieb  des  Seiles. 
Die  FOhrung  des  Seiles  über  die  Rollensatze  i  und 
j  lässt  erkennen,  dass  infolge  der  grossen  Zahl 
der  Scheiben  ein  verhältnismässig  geringes  Heben 
und  Senken  des  Gewichtes  e,  wd^es  bei  Änderung 


der  Fahrtdistanz  selbstthälig  eintritt,  genügt,  um 
ein  grosses  Seilende  fOr  den  Transport  von  Kohlen- 

särken  herzugeben  und  dass  ferner  für  ein  be- 
standiges .Steifhalten  des  Seili^s  gesorgt  ist.  — 
Damit  auch  bei  einem  seitlichen  Ausscheeren  eines 
der  Schiffe  der  Betrieb  aufrecht  erhalten  bleiben 
kann,  ist  der  ganze  Schacht  f  um  seine  vertikale 
•Achse  drehbar.  —  Da  bei  einem  Seilbruch  die 
Gefahr  eintritt,  dass  das  Gewicht  e  herunterstürzt, 
so  ist  ftlr  diesen  Fall  eine  eigenartige  Fangvor- 
richtung vorgesehen,  welche  dasselbe  festhalt,  so- 
bald die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  es  sich  ab- 
wärts bewegt,  ein  gewisses  Mass  Oberschreitet 
Dieses  Auffangen  des  Gewichtes  geschieht  mit 
Hülfe  von  Fangbacken  23,  welche  in  ihm  ange- 
ordnet sind  und  sich  bei  zu  schneller  Abwflrts« 
bewegung  g^neinander  bewegen.  Hierbei  klemmen 
sie  sich  an  einer  Reihe  von  Taneri  23,  die  oben 
und  unten  im  Sehacht  f  befestigt  sind,  (Fig.  3), 
fest  und  verhindern  so  eine  weitere  Abwärtsbe- 
wegung des  Gewichtes.  Das  Zusammenbewegen 
der  bei  24  drehbar  gelagerten  Fangbacken  iFig.  2) 
erfolgt  selbstthätig  mit  Hiille  eines  an  ihnen  an- 
gebrachten Taues  34  (Fig.  2  und  31.  welches  oben 
im  Schacht  befestigt  ist  und  über  eine  Rolle  33 

lauft,  die  an  einem  oben  am 
Gewichte  e  lose  angeord- 
neten Gehäuse  33  (Fig.  2  und 
4)  gelagert  ist  Bewegt  sich 
also  das  Gewicht  v,  su  ist 
ersichtlich,  dass  die  Rolle  33 
sich  drehen  muss.  Anf  der 
undrehbar  in  die  Rolle  ein- 
gesetzten Welle  ist  ein 
Schwungregulator  befestigt 
(Fig.  4),  welcher  bei  nor- 
malem Betriebe  frei  umlauft, 
^  bei  Ueberschreitung  einer  be- 
stimmten  Geschwindigkeit 
^  aber  bewirkt,  dass  mit  ihm 
verbundene  Zapfen  35  in 
Aussperrungen  der  Gehäuse- 
wandung eintreten  und  So- 
mit ein  Stillsetzen  des  Regu- 
lators herbeifühl  eil.  Tritt 
dieserFall  \»  i  einem  etwaigen 
Stürzen  des  Gewichtes  je  ein, 
SO  ist  ersichdich,  dass  auch 
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die  Rolle  33  stillstehen  muss  und  das  ganze  Gehäuse 
30  somit  an  der  Stelle  des  Taues  34  festijehalten 
wird,  an  welcher  es  sich  augenblicklich  befindet.  Die 
Folge  hiervon  ist,  dass  es  sich  von  dem  Gewicht  e, 
welches  zunächst  weiter  sinkt,  abtrennt  und  mit 
Hülfe  der  Seile  34  die  Fangbacken  23  hochzieht, 
so  dass  diese  nunmehr  die  Seile  22  erfassen  und 
so  ein  weiteres  Stürzen  des  Gewichtes  verhindern. 

Kl.  47  f.  No.  129 144.  Kolbenring  aus  Hart- 
gummi.   Harburger  Gummi-Kamm  Co.,  Hamburg. 

Bei  Kolbenringen  aus  Hartgummi  hat  sich 
der  Uebelstand  herausgestellt,  dass  ihre  Federkraft 
sehr  bald  aufhört  und  besonders  im  warmen  Zu- 
stande sich  schnell  verliert,  sodass  sie  bisher  nur 
eine  beschrankte  Anwendung  für  Kaltwasserpumpen 
finden  konnte.  Um  nun  auch  bei  Dampfmaschinen 
Hartgummiringe  verwenden  zu  können,  legt  der 
Erfinder  in  dieselben  federnde  Metallringe  ein, 
welche  die  Wirkung  haben ,  dass  dieselben  auch 
dann,  wenn  der  Hartgummi  infolge  der  Hitze  un- 
elastisch geworden  ist,  federnd  an  die  Cylinder- 
Wandungen  angedrückt  werden. 

Kl.  13a.  No.  129047,  Heizröhrcnkessel  mit 
aus  Siederöhren  gebildeter  hinterer  V'erbrennungs- 
kammer.    Johann  Schotte  in  Bremerhaven. 

In  der  aus  Siederöhren  hergestellten  Ver- 
brennungskammer v,  welche  sich  an  den  hinteren 
Teil  h  des  Hauptkcssels  mit  den  Feuerröhren  e 
anschliesst,  sind  die  Siederöhren  s  so  angeordnet, 


dass  ein  Teil  derselben  von  dem  hinteren  Quer- 

siederq  in  einfacher  Krümmung  nach  dem  hinteren 
Dampfsammler  d  heraufgeht,  wahrend  ein  anderer 
ilavor  liegender  Teil  eine  doppelte  Krümmung  er- 
halt und  vom  Quersieder  q  zunächst  nach  der 
Mitte  des  Hauptkessels  und  von 
da  nach  dem  Dampfsammler  d 
weitergeführt  ist.  Die  so  ge- 
bildeten drei  Räume  I,  II  und  III 
werden  zweckmässig  etwa  gleich 
gross  gemacht.  Die  Heizgase, 
welche  zuerst  in  den  Raum  I  ein- 
treten, werden  infolge  der  Drosse- 
lung, die  sie  hier  erfahren,  ver- 
anlasst, in  grösserer  Menge,  als 
bisher,  durch  die  unteren  Feuer- 
rohrreihen e  hindurch  zu  strömen. 
Der  übrige  Teil  dcrHeizgase  umspült 
die  doppelt  gekrümmten  Siederöhren  s,  gelangt  in 
den  Raum  III,  bestreicht  die  einfach  gekrümmten 
Heizröhren  s  und  tritt  schliesslich  durch  die 
Lücken  im  oberen  Teil  der  doppelt  gekrümmten 
Heizröhren  nach  dem  Raum  II  über,  um  von  hier 
durch  die  oberen  Feuerrohrrciheu  e  abzuströmen. 
—  In  der  Mitte  der  doppelt  gekrümmten  Siede- 
röhren kann  ev.  noch  ein  zweiter  Quersieder 
angebracht  werden.  —  Der  neue  Kessel  soll  be- 
sonders für  Schiffe  geeignet  sein. 


ALLEINVERKAUF 

FRtED.  KRUPP 

6USSST AHLFABRIK 
ESSEN  A.D. RUHH 


Grosste  Härte.  Grösste  Zähigkeit 

Grösste  Haltbarkeit  gegen  Verschleiss 
Grösste  Sicherheit  gegen  Bruch 
daher: 

Grösste  Betriebt- 
Ersparniss. 


OBERT  ZAPP 


FRIED.  KRUPP 

GRUSONWERK 

UAGDEBURG 


Bestes 
Material  für 
^  stark  beanspruchte 
Feile  an  Baggern, 
Elevatoren  etc.  wie 
Bolzen,  BUchsen,  Kettenglieder, 
Verschleissplatten ,  Turas  u.  A.  m. 


GEGOSSEN 
GEWALZT 
GESCHMIEDET  ' 


ÜSSELDORF 


BERLIN 
STUTTGART 
NÜRNBERG 
ST  PETERSBURG 
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Geschäftsberichte  der  Schiffahrts-Gesellschaften. 


Norddentoclier  Lloyd,  Bremen.  Der  Be- 
riebt d«  Vorstandes  lautet  aber  das  Geschäfts» 
Jalir  1901  wie  folgt: 

Während  in  der  ersten  Hälfte  des  verflosse- 
nen GeschSftsjahres  anhaltend  gute  Frachten  die 
Rcisccrgcbnissc  unserer  Dampfer  günstit;  i^estaltcten, 
stand  die  zweite  Hallte  unter  dem  Ktiitlubb  des 
Zusammenbruches  der  Frachten  im  nordatlantisciien 
Vrrkehi ,  der  seine  allgemeine  l'rsaclie  in  (!em 
übcncichlichen  Angebot  von  DamptciiäuiiUen, 
seine  besondere  Veranlassung  in  dem  Ausfall  der 
amerikanischen  Maisernte  hatte,  die  die  Ausfuhr 
von  Mais  aus  den  Vereinigten  Staaten  nach  euro- 
paischen Hafen  fast  Vdilstäntlig  aussehloss.  Auch 
auf  den  übrigen  Linien,  insbesondere  im  ostasia- 
tischen und  im  L41  Plata-Verkehr,  nachte  sich  die 
Abflauiincr  im  Frachtf-nmaikte  in  Verbindung  mit 
dem  Rückgänge  def>  europ.liselien  Exportes  nach 
den  bctrefTenden  Landern  eniptindlich  bemerkbar. 
Diese  Ausfälle  konnten  tlureli  Mehreinnalmuti  aiisilem 
Passagierverkehr  nur  /uiti  Icil  ausgcgliclien  werden. 
Der  im  Jahre  1901  cräelte  Betriebe-  Mk. 

aberschuss  betragt   23  040  950,75 

Vortrag  aus  1900   17  078,40 

Davon  sind  abzusetzen:  23  064  024,15 

Dero  Versicherungsfonds  abenrinsen    2  000  000,— 

21  024,15 
Zinsen  auf  Anleihen  ....   1 869  500,^ 
Allgemeine  Geschäftsunkosten 

inkl.  Einkommensteuer    .    .    1 924  595,45 
•/j  der  Kosten  der  im  Jahre  1901 
emittierten  4'/t  Ptoc  Schuld- 
scheine V.  90  000  000  Mk.    .       95  274,85 

-  ■  -  -       8  (ThO  870,80 
17  174  «58.5« 


Uebertrag:    17  174658,58 
Die  Abschreibungen  betragen: 
auf  die  Dampfer  der  trans- 
atlantischen Fahrt  .    .    8  786S00,— 
auf    die    Dampfer  der 

Reichspostdampferlinien  2  279  700, — 
auf   die   Dampfer  und 
SeUeppkihne  der  Euro- 

pliachen  Fahrt  .   852  400^— 

11418  400,— 

auf  diverse  Immobilien  etc.  .  410640,25 

11  829  246,25 

sodass  ein  Gewinn  verbleibt  von  .     6  845  407,60 

über  den  statutenmässig  wie 
folgt  zu  verfügen  si  in  wird: 

5  Proc.  Ueberweisung  an  den 
Reservefonds  266416,70 

4  Proc.  Divid  v  80  000  000  Mk.   8  200  000, — 

6  Proc.  Tantieme  an  den  Auf- 
sichtsrat   111715,05 

a  Proc.  Superdividende .   .   .  1600000,— 

5178131,75 

Vortrag  auf  190a   167  275,85 

Dem  bereits  erwähnten  RQckgang  der  Fracht« 

einnahmen     im     ostasiatisclien     Verkehr  standen 

Mebreinoahmen  gegenüber,  die  der  Rücktransport 
eines  Teiles  der  Heeresmannschaflten  von  China 

'  naoli  dc/r  Ileiinnt  im  Gefolge  gehabt  hat.  Da  fOr 
diese  Rücklransportc  eine  wcscutiich  Lindere  Friüt 
als  für  die  Aussendung  zu  Gebote  stand,  so  haben 
die  planmassig  verkehrenden  Postdaiiipfer  für  die 
Rücktransporte  in  weit  ausgedehnterem  Masse 
Verwendung  finden  können  als  für  die  Aus- 
sendung.    Diese   Rücktransporte  sind ,    wie  die 


Siemens  &  Halske^  Ä.-G. 

ßerliner  Verk.  Jarlia  S.W.,  JVlarHgrajenstrasse  94. 
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Aussendungen,  samdich  Aber  Bremeriiaven  geleitet 

weirdcti,  \\i>  seitens  der  Militärbehörden  cici  k"-'"^"  i 
»eres  Barackenlager  zur  Aufnahme  trkraakier 
Ifonnschaften  in  der  Nahe  unserer  Landungs- 
plätze eingerichtet  wurde.  Auch  dk-si-  Rilcktians- 
porte,  bei  denen  sich  sowohl  die  Einrichtungen 
unserer  Dampfer,  wie  die  Hafeneinrichtungen  in 
Bremerhaven  wiederum  vorzQgUch  bewahrten,  sind 
lur  vollsten  Zufriedenheit  des  Kriegsministeriums 

ausgeführt  worden.  Die  von  uns  im  letzten 
Jahresbericbt  ausgesprochene  Hoffnung,  dass  in 
dem  Friedensvertrage  mit  China  die  Zugängigkeit 
Schanghais  fOr  grosse  Set?>,i  hiffe  gesichert  werden 
niöge,  bat  uns  ntchi  K<-täubel)i.  Zwar  siad  ia  dem 
Friedensprotokolle  weder  die  von  uns,  noeh  die 
von  der  Schanghaier  Handelskammer  ausge- 
arbeiteten Vorschläge  bezüglich  der  Schiffbar- 
machung  des  Hwang  Pu-Flusses  unverändert  an- 
genommen, vielmehr  ist  sowolii  in  der  Frage  der 
Deckung  der  Korreletions-  und  Unterhaltungs- 
kosten, als  in  der  Fraj;e  der  die  Korrektion  be- 
aufsichtigenden 13ehOrde  eine  Kombination  der 
beiden  VorsdiMge  getroffen  worden,  jedoch  in 
einer  Weise,  dass  die  Interessen  des  dcntschfn 
Handels  und  der  deutschen  Scbiffalirt  dabei  zu 
ihrem  Rechte  kommen  werden.  Mit  Genehmigung 
der  Keichsregierung  laufen  vom  I.  Januar  190a 
ab  die  Reichspostdampfer  der  ostasiatiscben  Linie 
regelmässig  sowohl  ausgehend  wie  heimkehrend 
Gibraltar  an,  welche  Neuerung  zweifellos  von 
vielen  Reisenden  mit  Freuden  begrOsst  werden 
wird,  da  sie  dadvnch  Gelegenheit  bekommen,  eine 
Reibe  der  interessantesten  Ausflüge  in  die  west" 
liebe  Hälfte  des  Mittelmeeres,  nach  Sodspanien, 
Portugal  und  Marroko  7.11  machen.  Sodann  wer- 
den vom  I.  Januar  1902  ab,  um  denjenigen  Rei- 
senden, die  mit  unseren  Mittelmeerdampfern  von 
New  York  nach  Neapel  und  von  dort  nach 
Aegypten  und  nach  ostasiatischen  Hlfen  fahren 
wollen,  die  Möglichkeit  zu  geben,  in  Neapel  An- 
schloss  an  die  Reichspostdampfer  zu  bekommen, 
die  Reichspostdampfer  der  ostasiatischen  Fahrt 

nicht  mehr,  wie  bisher  am  Mittwoch,  sondern  er?;t 
am  Donnerstag  von  Neapel  expediert,  was  eine 
Verschiebting  der  Abfahrt  dieser  Dampfer  von 
Bremen  bezw.  Hamburcr  um  finen  Tai:^  (von 
Mittwoch  auf  Donnerstag)  ^ui  Fulgc  gehabt  hat, 
während  die  Reichspostdampfer  der  australischen 
Fahrt  künftig  Neapel  Mittwochs  verlassen  werden. 

Die  «um  Zwecke  der  weiteren  Ausgestaltung 
der  AiiscMussIiiiii  n  an  dir  ostasiatischen  Rrichs- 
postdampfer  hinausgesandlen  Schiffe  haben  ihre 
Bestimmungshafen  wohlbehalten  erreicht  und  wer- 
den die  Rrs^eltnSssijjkcit  des  Betriebes  der  An- 
schlussliiiicn  wesentlich  erleichtern     Der  Dampfer 


»Tanglin"  konnte  der  Rdchsregierung  fOr  Zwecke 

der  deutschen  Südpolar-Expcdition  Qberlasseii  wer- 
den und  kehrte,  nachdem  er  zwei  Mitglieder  dieser 
Expedition  und  die  für  dieselbe  bestimmten  Polar- 
hunde, Kohlen  und  sonstige  Latiun^  auf  den 
Kergueleu  abgeliefert  hatte,  wühlbchallcn  nach 
Singapore  zurück.  Auf  den  im  vorigen  Jahre 
neueingerichteten  Linien  sind  die  erzielten  Fracfat- 
resulta^  als  durchweg  gute  zu  bezeichnen,  im  Ver- 
kehr zwischen  Singapore  und  Bangkok  waren 
unsere  Agenten  sogar  zeitweilig  gezwungen,  zur 
Bewältigung  des  Transports  der  vorhandenen 
Ladung  fremde  Dampfer  zu  chartern.  Um  un- 
seren Betrieb  in  Manila  zu  heben,  und  sowohl 
die  von  unseren  Dampfern  angebrachte,  als  die 
für  dieselben  bestimmte  ausgehende  Ladung  sicher 
lagern  zu  können,  haben  wir  in  Manila  ein  Grund- 
stück an  bester  Stelle  angekauft,  auf  dem  wir 
mehrere  Lagerhauser,  sowie  ein  Wohnhaus  für 
den  leitenden  Beamten  zu  errichten  beabsichtigen. 
Mit  dem  Bau  dieser  Häuser  ist  bereits  begonnen. 
Wir  beabsichtigen  für  die  Fahrt  Hongkong-San- 
dakan  (Bomeo)  einen  geeigneten  neuen  Dampfer 
zii  erbauen,  sowie  eine  neue  Linie  von  Singapore 
nach  Macassar-Menado-Guroiitalu  zu  eröffnen,  von 
wdcben  Massnahmen  wir  uns  ein  gutes  Resultat 
versprechen.  Unser  bis  jetzt  in  Gibraltar  statio* 
nierter  Tender  »Undine*  wurde  nach  Bangkok  ge- 
sandt, um  dort  als  Schlepper  und  gleichzeitig  zur 
Beförderung  der  mit  unseren  Dampfern  reisenden 
Passagiere  zwischen  Bangkok  und  Kohsichang  ver> 
wendet  zu  werden.  Der  Dienst  der  „L'ndine"  in 
Gibraltar  ist  von  dem  neuen  Tender  „Grille" 
Qbernommen  worden.  Sowohl  ffir  Manila  wie  ftir 
Singapore  sahen  wir  uns  genötigt,  Leichtermaterial 
anzukaufen  bezw.  in  Bau  zu  geben,  um  eine 
prompte  Abfertigung  unserer  Dampfer  zu  er* 
möglichen. 

Ein  Aufschwung  in  der  chinesischen  Küsten 
fahrt  konnte  in  dem  verHossenen  Jahre  nicht  er- 
wartet werden,  da  sie  uaturgemass  durch  die 
chinesischen  Wirren  beeinträchtigt  wurde.  Dazu 
kam,  dass  wir  genötigt  waren,  den  Dampfer  „Nuen 
Tung"  aus  der  Fahrt  zurückzuziehen,  um  ihn  als 
Ersatz  fBr  den  Dampfer  „München*  zu  verwenden. 
Wir  mu.ssten  uns  mit  der  Cliartertjng  von  Dam- 
pkra  behelfen,  bis  wir  in  der  Lage  waren,  im 
August  V.  I  den  Dampfer  |,Shantung",  den  wir 
von  der  Firma  Kickmers  ankauften,  neu  in  die 
Fahrt  Hankow-Swatow  einzustelleiL 

Trotz  der  chinesischen  Wirren  haben  die  iu 
der  Yangtsc-Fiuss&chiffabrt  befiudtichcn  Dampfer 
„Mei  Dah*',  „Mei  Lee*«,  „Met  Shun"  und  „Mei  Yu" 

wahrend  des  ganzen  Jahres  ihre  Frachten  aufrcrht- 
erhalten  können  und  steht  zu  erwarten,  dass  jetzt. 


Werkzeuge  ond  complele  Änlagen 

^=  nach  amerikanischem  System  = 


f»-rt  uU  alldni>!c  yuceinlitiU 
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nach  Beendigung  der  Wirren,  ein  guter  Erfolg 
aus  ihren  Fahrten  erzielt  wird.  Zu  bemerken  ist 
noch,  dass  die  Hamburg -Amerika  Linie,  infolge 
Ankaufs  von  zwei  bislang  von  der  Firma  Rickiners 
ReismOhlen,  Rhederei  und  Schiflbau  A.  G.  in 
Bremen,  in  der  Yanglsefahrt  beschäftigten  Dampfern, 
mit  in  den  Yangtsedien.st  eingetreten  ist,  den  wir 
nunmehr  gemeinschaftlich  mit  ihr  betreiben. 

Die  Zahl  unserer  in  der  indu  -  chinesischen 
KUstenfahrt  befindlichen  Dampfer  betragt  zur  Zeit 
46  mit  einem  Tonnengehalt  von  64717  Brutto- 
Register-Tons,  wahrend  sich  drei  weitere  im  Bau 
befinden. 

Unsere  Reichspostdampferlinie  nach  Austra- 
lien ist  im  Herbst  1901  von  einer  vierwöchent- 
lichen in  eine  dreiwöchentliche  umgewandelt  worden. 
Mit  diesem  Ausbau  der  Linie  ist  einem  vorliegen- 
den Bedürfnisse  Rechnung  getragen.  Die  Ver- 
einigung der  verschiedenen  australischen  Kolonien 
bezw.  die  Konstituierung  des  australischen  Com- 
monwealth hat  zu  dem  Erlass  von  Zoll -Gesetzen 
geführt,  die  die  deutschen,  englischen  und  franzö- 
sischen Dampfei^esellschaften  in  dem  Verkehr 
zwischen  den  Hafen  der  verschiedenen  austra- 
lischen Kolonien  mit  sehr  erschwerenden  Zollauf- 
lagen belasten  und  gegen  welche  daher  die  be- 
teiligten Dampfergesellschaften  gemeinschaftlich 
vorstellig  geworden  sind.  Wir  haben  Veran- 
lassung genommen,  der  Reichbregierung  die  Sach- 
lage vorzustellen  und  das  Auswärtige  Amt  hat 
die  Kaiserliche  Botschaft  in  London  beauftragt, 
sich  in  dieser  Angelegenheit  mit  der  englischen 
Regierung  in  Verbindung  zu  setzen. 

Die  Neu-Guinea-Zweiglinie  bctrefTend,  so 
ist  es  gelungen,  den  bei  Vap  s.  Zt.  an  Grund  ge- 
ratenen, in  unserem  letzten  Geschättsbericht  be- 
reits erwähnten  Dampfer  „München"  wieder  flott 
zu  machen.  Der  Dampfer  ist  am  27.  Mai  v.  J.  in 
Hongkong  eingetroffen  und  daselbst  verkauft  wor- 
den. Ganz  besonders  muss  hier  die  Umsicht  und 
Hingabe  hervorgehoben  werden,  mit  der  unsere 
Offiziere  und  Mannschaften  sich  um  die  Ab- 
bringung des  Dampferb  „München"  bemüht  haben. 
Da  der  Verkehr  mit  den  Karolinen-  und  Mariannen- 
Inseln  in  absehbarer  Zeit  voraussichtlich  noch  ge- 
ring bleiben  wird,  sodass  die  Jaluit- Gesellschaft 
diesem  Verkehr  Genüge  leisten  kann,  so  ist  im 
Einvernehmen  mit  der  Reichsregierung  mit  Wirkung 


I  vom  I.  Januar  1902  ab  von  der  Fahrt  Sydney — 
'  Neu -Guinea — Yap  China  abgesehen  worden:  an 
ihre  Stelle  ist  eine  sechswöchentliche  V^erbindung 
von  Singapore  über  Neu-Guinea  nach  Sydney  und 
zurück  eingerichtet  worden,  die  sich  bei  ihrer 
Regelmässigkeit  gedeihlich  entwickeln  dürfte.  Für 
diese  Zweiglinie  ist  die  alsbaldige  Beschaffung  von 
zwei  neuen  Dampfern  unabweisbar. 

Im  nordamerikanischen  einkommenden  Fracht- 
geschäft machte  sich,  wie  bereits  im  Eingange  er- 
wähnt, der  schlechte  Ausfall  der  Maisernte  ganz 
besonders  ungünstig  geltend,  während  die  Aus- 
fuhr nach  den  Vereinigten  Staaten  sich  zwar  dem 
Umfange  nach  durchaus  befriedigend,  dem  Er- 
gebnis nach  jedoch  bei  den  andauernd  gedrückten 
Frachtraten  wenig  günstig  gestaltete.  Im  Passa- 
gierverkehr erreichte  die  Zahl  der  von  und  nach 
Nordamerika  beförderten  Kajütspassagiere  nicht  die 
durch  die  Pariser  Weltausstellung  bewirkte  hohe 
Zahl  des  Vorjahres,  jedoch  ist  ein  gutes  Normal- 
jahr zu  verzeichnen.  Un  Zwischendecksverkehr 
nach  Nordamerika  macht  sich  während  des  ganzen 
Jahres  eine  bedeutende  Steigerung  bemerkbar. 

Im  September  gelangle  unser  neuer  Schnell- 
'  danipier  „Kronpnnz  Wilhelm"  zur  Einstellung,  der 
durch   die  Schönheit   und  Bequemlichkeit  seiner 
Einrichtungen  sich  in  kürzester  Zeit  die  Gunst  des 
Publikums  erwarb,   wozu   die  von  uns  mit  einer 
Anzahl  eingeladener  Teilnehmer  veranstaltete  Fahrt 
des   Dampfers  nach  Bergen  und  Edinburg  nicht 
unwesentlich  beitrug.   Die  von  ihm  erzielten  Fahrt- 
leistungen sichern  ihm  schon  Jetzt  den  Ruf,  dass 
er  an  Schnelligkeit  von  keinem  anderen  in  Fahrt 
befindlichen  Dampfer  Oberiroffen  wird,  während 
auf  der  unter  sehr  ungünstigen  Wittcrungsverhält- 
nissen  erfolgten  Fahrt  Seiner  Königlichen  Hoheit 
i  des  Prinzen  Heinrich  von  Preussen  von  Bremen 
j  nach  New-York  der  Dampfer  Gelegenheit  hatte, 
'  alle  Eigenschaften  eines  ausgezeichneten  Seeschiffes 
zu  bewähren.  Der  Bauwerft,  der  Stettiner  Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft   „Vulkan",    sind    wir  an 
dieser  Stelle  für  die  vorzüglichen  Leistungen  dieses 
Dampferb  den  Au.sdruck  unserer  besonderen  An- 
erkennung   und    unseres   Dankes    schuldig.  Der 
neue  Schnelldampfer- Typ,  den  wir  in  dem  Dampfer 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  geschaffen   und  in 
dem    Dampfer   „Kronprinz  Wilhelm"   wieder  zur 
'  Anwendung  gebracht  haben,  hat  sich  inzwischen 
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die  allgemeine  Anerkennung  des  besten  Typs  eines 
modernen  Schnelldampfers  erworben;  wir  hoffen 
jedoch  diesen  Typ  in  unserem  im  Bau  befindlichen, 
im  Frühjahr  1903  zur  Ablieferung  gelangenden 
Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."  noch  zu  ver- 
vollkommnen. Üie  während  eines  Teiles  des 
Jahres  in  der  nordamerikaniscben  Fahrt  be- 
schäftigten Dampfer  der  ,  Gera" -Klasse  beabsichtigen 
wir  durch  die  im  Laufe  des  verllosscncn  Jahres 
in  Auftrag  gegebenen  Dampfer  der  „Roon''-Klasse  zu 
ersetzen,  nach  deren  Kinstellung  unsere  gesamte 
Passagierbeförderung  im  nordatlantischen  Verkehr, 
und  zwar  sowohl  die  Beförderung  der  Kajüls-  wie 
der  Zwischendecksreisenden,  mit  Doppelschrauben- 
danipfern  erfolgen  wird. 

Verhandlungen,  die  wir  in  Gemeinschaft  mit 
der  Hamburg-Amerika  Linie  mit  uns  befreundeten 
englischen  und  amerikanischen  Dampfschiffalirtslinien 
geführt  haben,  berechtigten  zu  der  Erwartung,  dass 
wir   auf   Grund    eines  vorläufig  getroffenen  Ab- 
kommens zu  einem  Zusammenschliessen  der  ver- 
schiedenen Linien  gelangen  werden,  welches,  unter  1 
Schaffung  einer  gewissen  Interessengemeinschaft,  ' 
die  Einhaltung  konstanter  Fracht-   und  Passage- 
Rateu    im    nordatlantischen    Verkehr    für    einen  , 
längeren  Zeitraum  ermöglichen  und  gleichzeitig  die  ! 
einzelnen  Gesellschaften  in  ihrem  bisherigen  Ge- 
schaft-sgebiete  vor  neuer  Konkurrenz  der  übrigen 
Gesellschaften  schützen  wird.   Wir  geben  uns  der 
Hoffnung    hin,    dass   aus  diesen  Vereinbarungen 


I  eine  dauernd  gesicherte  Prosperität  unseres  nord-» 
amerikanischen  Dienstes,  des  Hauptgeschäflszweiges 
des  Norddeutschen  Lloyd,  hervorgehen  wird. 

Das  La  Plata-Geschäft  litt  unter  der  Knapp- 
heit von  Ladung,  die  auch  auf  die  Frachtraten 
nicht  ohne  Einfluss  blieb.  Dagegen  war  die  bra- 
silianische Linie  infolge  der  grossen  Tabakerntc 
zu  Anfang  und  der  umfangreichen  Kaff'eever- 
schifiungen  in  der  /weiten  Hälfte  des  Jahres  ge- 
nügend Ladung  erhältlich.  Vielseitigen  Wünschen 
entsprechend  haben  wir  im  November  v.  J.  eine 
Verbindung  zwischen  Bremen  und  Kuba  Ober 
Antwerpen,  Coruna  und  Villagarcia  eingerichtet, 
mit  Anlaufen  von  Habana,  Cienfuegos,  Manzanillo 
und  Santiago  de  Kuba.  Der  Dienst  ist  bisher  ein 
vierwöchentlicher  gewesen,  wir  beabsichtigen  je- 
doch denselben  in  eitlen  I4lägigen  umzuwandeln. 
Die  bis  jetzt  ausgeführten  Fahrten  brachten  volle 
Schiff'e  sowohl  an  Passagieren,  wie  Ladung,  und 
hoffen  wir,  dass  der  Dienst  ein  rentabler  wird, 
besonders  da  wir  mit  Beginn  des  Jahres  1902  die 
Fahrten  der  Dampfer  der  Kuba-Linie  auch  nach 
Tampico  und  Veracruz  in  Mexiko  ausgedehnt 
haben. 

Die  Ergebnisse  unserer  Mittelmeerlinie  müssen 
für  das  verflossene  Jahr  infolge  der  übergrossen 
Konkurrenz  als  wenig  befriedigende  bezeichnet 
werden.  Trotz  der  erschwerenden  Bestimmungen 
des  italienischen  Auswanderungsgesetzes  hat  sich 
die  Tonnage  der  in  dem  Verkehr  zwischen  Italien 
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und  den  vereinigten  Staaten  beschäftigten  Schiffe 
ununterbrochen  vermehrt,  was  sich  umso  empfind- 
licher bemerkbar  machte,  als  es  bis  jetzt  nicht  ge- 
lingen wollte,  die  mit  einander  konkurrierenden 
Linien  zu  einein  verstandigen  Zusammenarbeiten 
zu  veranlassen. 

Im  Jahre  1901  wurden  auf  den  transozeani- 
schen Reisen  der  Dampfer  des  Norddeutschen 
Lloyd  305530  Personen  befördert.  im  ganzen 
wurden  vom  Norddeutschen  Lloyd  im  transozeani- 
schen Verkehr  bis  zum  31.  Dezember  1901  be- 
fördert 4465961  Personen. 

An  Ladung  wurden  im  Jahre  1901  auf  den 
verschiedenen  Linien  im  transoceanischen  \'«  rkehr 
3419710  Kubikmeter  befördert,  gegen  2707218 
Kubikmeter  im  Vorjahre  Die  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd  durchliefen  im  vorigen  Jahre  auf 
ihren  Fahrten  etwa  5402000  Seemeilen,  gleich 
etwa  255  Mal  den  Umfang  der  Krde. 

Der  Verkehr  mit  den  Noi  dseebfldern  ergab 
befriedigende  Resultate.  Für  die  Wintermonate 
haben  wir  die  im  Sommer  im  Nordsetbader- Ver- 
kehr beschäftigten  Dampter  „Nixe"  und  „Najade" 
wiederum  in  die  Fahrt  Neapel  -  Sorrent  Capri, 
unter  gleichzeitiger  Ausdehnung  dieser  Fahrten 
nach  Ischia  und  Amalfi,  eingestellt.  Zu  unserer 
grossen  Genugthuung  hat  die  Einstellung  dieser 
Dampfer  den  \'erkehr  im  Golf  von  Neapel  wesent- 
lich gefördert.  Infolge  dieser  Verwendung  unserer 
Dampfer  nahmen  wir  ein  grösseres  Interesse  in 
der  Societa  Napoletana  in  Neapel  zu  dem  Zwecke, 
den  Betrieb  dieser  Gesellschaft  in  einer  den  Be- 
dürfnissen des  modernen  Reiseverkehrs  entsprechen- 
drn  Weise  umzugestalten. 

Der  Geschäftsbetrieb  unserer  Assekuranz- 
Abteilung  schloss  infolge  ausserordentlich  vieler 
Havarien  von  Schiffen,  an  deren  Versicherung  wir 
beteiligt  waren,  niit  einem  Verlust  von  68922  Mk. 
15  Pf.,  die  dem  Assekuranz- Reservefonds  ent- 
nommen wurden. 

Das  BedOrfnis  einer  schnelleren  Verbindung 
unserer  Nordseeh.lfen  mit  der  Schweiz  und  Italien, 
nicht  minder  der  Wunsch,  den  Ilaftn  von  Genua, 
der  für  uns  eine  stetig  steigende  Bedeutung  im 
Verkehr    nach  Ostasien    und  Australien   wie  als 


Ausgangspunkt  unserer  Mittclmecriinie  erlangt  hat, 
I  in  eine  bessere  Verbindung  mit  dem  Norden  zu 
bringen,  gab  uns  Veranlassung,  mit  der  Inter- 
nationalen Schlafwagen  -  Gesellschaft  wegen  Ein- 
richtung einer  Lu.xuszugverbindung  zwischen  den 
Nordseehäfen  und  Genua  in  Verhandlung  zu 
treten.  Die  daraufhin  nach  unseren  Vorschlagen 
von  der  Internationalen  Schlafwagen -Gesellschaft 
geplante  Verbindung  hat  die  Zustimmung  der 
sämtlichen  beteiligten  Eiscnbahnverwaltungen  ge- 
funden und  wird  voraussichtlich  bereits  am  i.Junid.  J. 
unter  dem  Namen  „Lloyd  •  Express"  ins  Leben 
treten.  Für  die  pekuniären  Opfer,  die  wir  hierbei 
bringen,  hoffen  wir  den  Gegenwert  in  einer  wesent- 
lichen Steigerung  des  über  unsere  Anlaufhäfen 
gehenden  Passagierverkehrs  zu  erhalten.  Wir  sind 
zu  der  Annahme  berechtigt,  dass  dieser  neue  Ex- 
presszug, der  mit  seinen  Anschlössen  den  Norden 
Europas  mit  den  Mittelmeerländern  Ober  den 
St.  Gotthard  durch  erstklassige  Eisenbahnakkomo- 
dationen in  Verbindung  bringen  wird ,  sich  im 
Laufe  der  Zeit  zu  einer  der  wichtigsten  Zugver- 
bindungen im  internationalen  Verkehr  ausgestalten 
dürfte. 

Im  Vorjahre  verkauften  wir  die  Dampfer 
„Werra"  und  „H.  II.  Meier"  zu  wertentsprechenden 
Preisen:  wir  entschlossen  uns  ferner,  bei  unserem 
Dampfer  ,, München",  nachdem  derselbe  in  Hong- 
kong angebracht  war,  von  einer  kostspieligen 
Reparatur  abzusehen  und  ihn  zu  einem  dem  der- 
zeitigen Werte  des  Dampfers  entsprechenden 
Preise  zu  verkaufen.  Zur  Ablieferung  gelangten: 
von  dem  ,,Vulcan"  in  Stettin  der  Doppelschrauben- 
schnelldampfer „Kronprinz  Wilhelm",  der  in  die 
nordatlantisclie  Fahrt  eingestellt  wurde,  von  der 
Schiffswerft  von  Joh.  C.  Tecklenborg  A.-G.  in 
Geesteniünde  die  Danipfer  , .Neckar"  und  „Cassel" 
für  die  nordatlantisclie  Fahrt  und  ..Sambas"  für 
die  indo-chinesische  Fahrt,  von  der  Werft  G.  See- 
beck A.-G  die  Dampfer  „Pitsanulok",  „Petchaburi" 
für  die  indo-chinesische  Kflstenfahrt  und  ,, Gazelle" 
für  die  Wesi-r-PassagiLi  fahrt,  vom  Bremer  V'ulcan 
Dampfer  ,, Breslau"  für  die  Bremen -Baltimore- 
Fahrt,  von  der  Aktien-Gesellschaft  „Wi  ser"  Dampfer 
'  „Glückauf",  der  als  Tender  in  Bremerhaven  vcr- 
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wendet  wird,  und  von  N.  Odero  &  Co.  in  Genua 
der  Tender  „Grille"  für  den  Dienst  in  Gibraltar. 
Ausserdem  wurden  zwei  Dampfleichler  för  Bangkok 
von  der  Hongkong  Whampoa  Dock  Co.  zur  Ab- 
lieferung gebracht.  Im  verflossenen  Jahre  ge- 
langten ferner  nach  ihrer  Wiederherstellung  zur 
Ablieferung  die  bei  der  Brandkatastrophe  in  Ho- 
bokcn  schwer  beschädigten  Dampfer  „Bremen" 
und  „Main",  von  denen  der  erstere  um  8  Meter 
verlängert  wurde.  Im  laufenden  Jahre  wurden 
die  Dampfer  „Chemnitz"  von  Joh.  C.  Tecklenborg, 
sowie  der  Dampfer  „Brandenburg"  von  dem  Bremer 
Vulcan,  beide  für  die  Fahrten  Bremen  Baltimore 
und  Bremen  —  Galveston  bestimmt,  an  uns  abge- 
liefert. Die  zur  Ablieferung  gekommenen  Dampfer 
entsprachen  vollauf  den  an  sie  gestellten  An- 
sprüchen. Im  Bau  befinden  sich  z.  Zt.  noch:  beim 
Stettiner  Vulcan  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wil- 
helm 11."  sowie  die  Dampfer  ,,Gneisenau"  und 
„Schleswig" ,  und  ein  für  die  Australfahrt  be- 
stimmter Reichspostdampfer  ,, Prinz  Eitel  Fritz", 
beim  Bremer  V'ulcan  der  Dampfer  „Erlangen",  bei 
Joh.  C.  Tecklenborg  A.-G.  der  Dampfer  ,,Roon", 
bei  F.  Schichau  in  Danzig  die  beiden  Dampfer 
„Zielen"  und  „Seydiitz",  bei  Rickmers  Reis- 
mühlen, Rhederei  und  Schiffbau  A.-G.  das  Kadetten- 
schulschiff  „Herzogin  Cecilie"  sowie  in  Hongkong 
bei  der  Hongkong  Whampoa  Dock  Co.  zwei  Dampf- 
leichter. Die  Dampfer  „Roon",  ,,Gneisenau", 
„Zielen"  und  ,, Seydiitz"  sind  als  Ersatz  der 
Dampfer  der  Gera- Klasse  bestimmt,  wahrend  die 
Dampfer  ,  Schleswig"  und  „Erlangen"  in  die  süd- 
amerikanische Fahrt  eingestellt  werden  sollen.  Ge- 
kauft wurden  im  vorigen  Jahre  die  Dampfer 
„Koh-si-chang",  ,,Shantung",  ,,Tsintau"  und 
„Medan" ,  die  sämtlich  in  der  indo  -  chinesischen 
Kostenfahrt  zur  Verwendung  kamen. 

Der  stetig  steigende  Kohlenbedarf  unserer 
Flotte  legte  uns  die  Notwendigkeit  auf,  in  der 
Deckung  unseres  heimischen  Kohlcnbedarfs  uns 
mit  der  Zeit  möglichst  unabhängig  zu  machen. 
Wir  haben  Schritte  gethan.  um  uns  den  .selbst- 
stflndigen  Bezug  unserer  Kohlen  zu  sichern. 

Der  im  grossen  und  ganzen  ruhige  Verlauf 
des    Geschäftsjahres    gab    der   V'erwaltung  Ver- 


anlassung, ihre  Thätigkeit  in  gesteigertem  Masse 
der  inneren  Organisation  und  der  Ausbildung  des 
inneren  Dienstes  zu  widmen.  Bei  der  im  Anfang 
des  Jahres  erfolgten  Einführung  neuer  Dienstvor- 
schriften für  sämtliche  Dienstzweige  im  Schiffs- 
betriebe des  Norddeutschen  Lloyd  wurde  unter 
sorgfAltiger  Erhaltung  dessen,  was  sich  in  unserem 
Betriebe  bewahrt  hat,  Sorge  getragen,  den  Dienst 
an  Bord  unserer  Dampfer  in  jeder  Richtung  den 
gesteigerten  Bedürfnissen  der  Gegenwart  anzupassen 
und  uns  auch  für  die  Zukunft  seine  Handhabung 
durch  ein  Personal  zu  sichern,  das  die  Erhaltung 
des  Rufes  des  Norddeutschen  Lloyd  in  der  näm- 
lichen Weise  verbürgt,  wie  wir  ihn  in  der  Ver- 
gangenheit uns  erworben  haben.  Die  aus-serordent- 
lich  günstigen  Erfolge,  die  wir  in  der  Ausbildung 
des  Nachwuchses  unseres  Offizierskorps  auf  unserem 
Kadettcnschulschiff  „Herzogin  Sophie  Charlotte" 
erzielten,  berechtigten  zu  der  Hoffnung,  dass  unsere 
Anstrengungen,  ein  jeder  Aufgabe  gewachsenes 
Personal  zu  schaffen,  in  der  Zukunft  insbesondere 
bei  unseren»  Offizierkorps  reiche  Früchte  tragen 
werden.  Ganz  besonders  muss  hier  hervorgehoben 
werden,  dass  die  von  vielen  Seiten  gehegten  Be- 
fürchtungen, dass  den  auf  diesem  Schulschiff  aus- 
zubildenden Offizieren  die  Eigenschaften  guter  See- 
leute fehlen  würden,  sich  nach  den  jetzt  gemachten 
Erfahrungen  als  durchaus  unbegründet  erwiesen 
haben,  da  nach  den  Zeugnissen  ihrer  Vorgesetzten 
der  Dienst  an  Bord  des  Schulschiffes  gerade  die 
seemannischen  Eigenschaften  der  ZOglinge  in  her- 
vorragendem Masse  entwickelt  hat.  Die  dem- 
nächstige Einstellung  des  zweiten  Schulschiffes,  der 
, Herzogin  Cecilie",  wird  uns  die  Möglichkeit  geben, 
bei  gleichzeitiger  Veriingerung  der  Zahl  der  auf 
den  einzelnen  SchulschifTen  befindlichen  Zöglinge, 
die  Ausbildung  jedes  einzelnen  in  erhöhtem  Masse 
zu  fördern.  Die  hohen  Anforderungen,  die  der 
maschinelle  Betrieb  an  Bord  unserer  grossen 
Dampfer  an  die  Leistungsfähigkeit  unseres  Ma- 
schinisten-Personals stellt,  haben  uns  veranlasst, 
auch  der  Ausbildung  unseres  Ingenieur- Korps 
wiederum  unsere  erhöhte  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden. Die  im  Jahre  1896  auf  unsere  V'eran- 
lassung  eingerichtete  Oberklassc  des  Technikums 
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in  Bremen,  die  bei  einfahrigeni  Besuche  mit  einer 
Ingenieur-Prüfung  abschliessend,  unseren  Maschi- 
nisten I.  Klasse  die  Möglichkeit  einer  weiteren 
theoretischen  Ausbildung  gewahrt,  hat  zwar  tiii' 

zweifelhaft  rrrln  !,'iitt  Rrsultatc  erzielt,  und  wir 
mQäseD  iusbesondere  anesktfnnen,  dass  in  samt- 
lichen Jahrgängen  unsere  zum  Besuch  des  l  echni- 
kum«;  ?ugf>!as5enen  ^!a':chinisten  mit  ganz  l)LMin- 
derem  Eiler  und  grüssnn  Flcissc  sich  ditsLr  ilircr 
weiteren  Ausbildung  gewidmet  haben.  Dabei  hat 
sieh  jedoch  immer  mehr  herau^esteltt,  dass  es 
bei  der  oberwiegenden  Zahl  der  heutifren  See- 
ninsohinistt  n  sowohl  im  rincr  l;(  hCilii  ikIi  n  tliini  >/- 
ti&chen,  wie  systeinatiäch  praktischen  Vorbildung 
Tehlt,  als  dass  die  durch  den  Unterricht  der  Ober- 
klasse erworbenen  Kt  tintnis-^t  zu  einer  vollen  Ver- 
wertung im  praklistlu.n  Dienste  führen  könnten. 
Wir  haben  uns  daher  entschlossen,  da  die  be- 
stehenden reichsgesetzlichen  Prüfungsvorschriften 
zu  einer  unseren  Anforderungen  entsprechenden 
Ausbildung  der  Maschinisten  nicht  führen,  die  Er- 
ziehung und  Ausbildung  unseres  Ingenieurkorps 
selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  doch  hoffen  wir, 
da>s  die  zur  Zeit  von  iK  v  Rri(  hsregierung  in  Aus- 
sicht genommene  Neuregelung  der  Prüfungsvor- 
Schriften  diesen  Anforderungen  Rechnung  tragen 
wird,  rnsf K  t^f  its  haben  wir  uns  dahin  rntschie- 
den,  grundsiiulicli  einen  L'nterschied  zwisilien  den- 
jenigen Maschinisten  zu  machen,  die  Dampfer  mit 
kleinerer  Maschinenanlage  zu  bedienen  haben,  und 
solchen,  denen  der  Betrieb  der  Maschinen  unserer 
gro.ssen  Dampfer  anvertraut  werden  soll.  Während 
bei  den  ersteren  es  bei  der  bisherigen  Ausbildung 
verbleibt,  sind  fOr  die  Ausbildung  der  letzteren 
am  1  s  .Ulli  V.  J.  neue  Vorschriften  des  Nord- 
deutschen Lloyd  in  Kraft  getreten.  Unter  der 
Voraussetzung  einer  Schulbildung,  die  zum  ein- 
jährig freiwilligen  Dienst  berechtigt,  werden  die 
sich  meldenden  Zöglinge  von  dem  Norddeutschen 
Lloyd  angenommen  und  grösseren  deutschen 
Werften  auf  Grund  besonderer  Vereinbarungen, 


die  mit  diesen  Werften  getroffen  sind,  zunächst 

zur  praktisch-technischrii  ,\usbil(]ung  ül)f  rwiesen. 
Nach  einer  dreijährigen  Thätigkett  in  den  Mascbinen- 
werkstatten  der  betreffenden  Werft,  bei  denen  der 

Zögling  in  den  cin/rliicn  Abteilungen  in  fest- 
gelegten Zeitabschnitten  zu  beschäftigen  ist,  erfolgt 
die  weitere  Ausbildung  im  Schiffsbetriebe  des 
Noi  ildi  ut'ichen  Lloyd,  wobei  die  prakt  srln-  riiätii;'- 
keit  durch  einen  zweimaligen,  je  ciiijälu igen  Be- 
such einer  technischen  Lehranstalt  unterbrochen 
wird.  Am  Schlüsse  des  jedesmaligdi  Besuches  der 
betreffenden  Lehranstalt  ist,  und  zwar  nach  dem 
erstell  Besuch,  das  reiclisyi'-,ri/Hi;li  \  ^r  l;^'-cIlrieb^nc 
Ma&chinistcnexamen  II.  Klas&c  und  daran  an- 
schliessend das  Unteringenieur'Examen  des  Nord- 
deutschen fJnvd,  nach  dem  zweiten  Brauch  das 
reichsgesetziich  vorgeschiebttu  Mnschiijisten-txanien 
I.  Klasse  und  anschlies.send  daran  das  Ingenieur- 
Examen  des  Norddeutschen  Lloyd  abzulegen.  In 
Veranlassung  dieser  Neuordnung  der  Ausbildung 
unserer  Maschinisten  haben  wir  bei  der  Reichs- 
regierung anger^t,  auch  reichsgesetzlich  die  näm- 
liche Unterscheidung  zwischen  Maschinisten  auf 

Daiiijifi'rn  mit  j;ins>cren  und  solchen  mit  klrinrn-n 
Maschinenanlageu  einzufohren  und  die  abzulegen- 
den PrOfungen  in  entsprechender  Weise  zu  ordnen. 
Sollte,  wir  wir  hoftVrT,  von  veichswegen  rincn  den 
Antürdcrun}4cn  des  ÜiLiistt  s  der  grossen  I'assagier- 
dampfer  entsprechend*  Krgelung  erfolgen,  so 
würden  damit  selbstredend  die  nunmehr  von  dem 
Noi  ddeutschcn  Lloyd  anberaumten  besonderen 
PrOfungen  in  Wegfall  kommen.  In  den  seit  Januar 
1901  erscheinenden,  nur  für  den  inneren  Dienst 
bestimmten  „Lloyd-Nachrichten*  schufen  wir  ein 
Orpan,  das  nt-b'  n  der  Publikation  der  Verordnungen 
des  Vorstandes  alle  in  unserem  Betriebe  vor- 
kommenden wichtigen  Vorgänge  zur  Kenntnis 
unserer  Beamten  und  Offiziere  brinct  und  t;Ieirh- 
zeitig  dieselben  Ober  alle  wichtigen  t^ieigiiijjse  auf 
nautischem  Gebiet  unterrichtet  hält. 

Ganz  besondere  Aufmerksamkeil  widmeten 
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Schwimm-  und  Trodsendodo.  Dampfwinden,  DampfknkenrilLden..  Zahnrader 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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wir  den  Sicherheitseinrichtungen  unserer  Dampfer. 
Die  im  Jahre  1894  ^iif  unsere  Veranlassiinf;  von 
dem  Germanischen  Lloyd  einRefOhrten  V'oischriflcn 
für  den  Bau  verstärkter  wasserdichter  Schotten  auf 
Passagicrdampfcrn,  welche  im  Jahre  1896  auch  von 
der  See-Berufsgenossenschaft  als  V'orschriften  für 
den  Bau  von  Schotten  auf  Passagierdampfern  ac- 
ceptiert  wurden,  haben  immer  wieder  zu  Zweifeln 
Veranlassung  gegeben,  ob  die  diesen  V'orschriften 
zu  Grunde  liegende  Berechnung  der  Schottenstärke 
auch  den  praktischen  Anforderungen  genüge.  Um 
diese  Zweifel  zu  beseitigen,  haben  wir  auf  der 
Werft  des  Bremer  Vulkan  im  Sommer  des  ver- 
flossenen Jahres  umfangreiche  eingehende  Ver- 
suche über  Schottenstärken  an  Bord  eines  auf  der 
genannten  Werft  für  uns  im  Bau  befindlichen 
Dampfers  vorgenommen.  Diese,  unter  Mitwirkung 
von  Sachverständigen  des  Germanischen  Lloyd 
ausgeführten  Versuche  haben  das  Ob  .raus  befrie- 
digende Resultat  ergeben,  dass  die  nach  diesen 
Vorschriften  gebauten  Schotten  einem  Wasserdruck, 
wie  er  bei  Volllaufen  einzelner  Abteilungen  des 
Schiffes  entstehen  kann,  im  vollen  Masse  Wider- 
stand leisten.  Es  dürfte  dies  wohl  der  erste  der- 
artige V'ersuch  gewesen  sein,  der  auf  einem  Han- 
delsdamfer  angestellt  worden  ist,  da  man  sich  bis- 
her stets  auf  das  Auffüllen  der  kleineren  Abteilungen 
am  Vorder-  und  Minterende  des  Schiffes  beschränkte, 
nicht  aber  ein  in  der  Mitte  des  Schilfes  belegenes, 
mit  grossen  Flächen  in  Betracht  kommendes  Schott 
belastet  hat,  wie  dies  im  vorliegenden  Falle  ge- 
schehen ist. 

Da  die  auf  dem  Dampfer  „Königin  Luise" 
versuchsweise  eingebauten  Dörr'schen  hydraulischen 
Thürverschlüsse,  die  es  möglich  machen,  dass  von 
der  Kommandobrücke  aus  durch  Drehen  eines 
Hebels  sämtliche  ThUren  gleichzeitig  geschlossen 
werden  können,  sich  nach  mehrjährigen  Versuchen, 
die  zu  wiederholten  Veränderungen  geführt  haben, 


nunmehr  so  tadellos  bewähren,  dass  sie  als  die 
beste  z.  Zt.  existierende  Schotten-Schliessvorrich- 
tung  gellen  dürfen,  haben  wir  ungeachtet  der  da- 
mit verbundenen  hoben  Kosten  beschlossen,  den 
Dörr'schen  ThOrverschluss  für  alle  unter  Wasser 
liegenden  Thüren  sowohl  auf  unseren  sämtlichen 
im  Bau  befindlichen  transatlantischen  Passagier- 
dampfern, wie  auch  nach  und  nach  auf  unseren 
bereits  in  Fahrt  befindlichen  grossen  Passagier- 
dampfern einzuführen.  Sechs  unserer  transatlanti- 
schen Dampfer  sind  bereits  im  Laufe  des  verflos- 
senen Jahres  mit  dieser  Einrichtung  ausgestattet 
worden. 

Auch  den  Feucrlöscheinrichtungen  an  Bord 
der  Schiffe  sowie  in  Bremerhaven  und  auf  unse- 
rem Pier  in  Hoboken  haben  wir  unsere  besondere 
Aufmerksamkeit  gewidn>et  und  im  verflossenen 
Jahre  eine  Sachverständigen-Kommission  berufen, 
um  das  gesamte  Feuerlöschwesen  einer  eingehen- 
den Beratung  zu  unterziehen.  Die  Folge  dieser 
Beratungen  sind  wesentliche  Neuerungen  gewesen, 
wie  z.  B.  Einbauen  von  besonderen  Dampfpumpea 
für  Feuerlöschzwecke  auf  den  grösseren  Passagier- 
dampfern, Aufstellung  von  Löscheimern,  elektri- 
schen Feuermeldern,  besondere  Feuerschotten,  An- 
bringen von  Hydranten  u.  s.  w.  auf  den  Schiffen 
sowie  eine  ausgedehnte  Feuermeldc-  und  Hydran- 
ten-Anlage in  Bremerhaven  und  auf  unserem  Pier 
in  Hoboken,  auf  welch  letzterem  insbesondere 
noch  das  selbstthätige  Berieselungsverfahren  ein- 
geführt ist.  Das  gesamte  Feuerlöschwesen  an 
Bord  und  in  unserem  Betriebe  in  Bremerhaven 
wurde  einem  aus  dem  Kreise  unserer  Obermaschi- 
nisten hervorgegangenen  Brandinspektor  über- 
tragen. 

Unsere  Schleppversuchsstation  in  Bremer- 
haven war  ununterbrochen  voll  beschäftigt  und 
zwar  sowohl  mit  praktischen  Schleppversuchen  von 
Dampfern,   welche  sich  in  Konstruktion  befinden, 
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Specialität: 


Vorrichtung  zum  Leer»augen  von  Prähmen  und  Hopperbaggem  ohne  besond« 
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wie  mit  Schleppversuchcn  theoretischer  Art.  Die 
vielfach  völlig  neuen  Resultate,  zu  denen  die 
Schleppvcrsuchc  führten,  haben  bei  uns  mehrfach 
zu  nicht  unerheblichen  Veränderungen  in  der  Form 
des  Schiffskörpers  neu  in  Auftrag  zu  gebender 
Dampfer  geführt  und  auch  der  Kaiserlichen  Marine, 
welche  unsere  Schlepp- Versuchsstation  das  ganze 
Jahr  hindurch  mit  Schleppversuchcn  beauftragt  hat, 
wiederholt  Veranlassung  gegeben,  die  Ergebnisse 
unserer  Anstalt  für  ihre  Schiffsbauten  zu  verwerten. 
Danach  bat  sich  unzweifelhaft  das  Resultat  ergeben, 
dass  unsere  Schieppversuchsanstalt  sich  als  sehr 
wichtiges  ilülfsmittel  für  die  Weiterentwickelung 
des  deutschen  Schiffbaues  bewährt  hat.  Wie  be- 
reits in  unserem  vorhergehenden  Geschäftsbericht 
erwähnt,  haben  wir  im  Jahre  1900  im  Interesse 
unserer  eigenen  Dampfer  sowohl  als  der  Schiffahrt 
im  allgemeinen  auf  dem  Feuerschiff  „Borkum  Riff" 
und  der  Insel  Borkum  für  unsere  Rechnung  zwei 
Stationen  als  erste  regelmässige  Anlage  für  draht- 
lose Tclegraphie  an  der  deutschen  Küste  herrich- 
ten lassen,  ebenso  wie  auch  der  Schnelldampfer 
, Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  mit  einer  gleichen 
Anlage  ausgestattet  ist.  Die  günstigen  Krfolge 
haben  uns  bewogen,  im  verflo.ssenen  Jahre  auch 
die  Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  und 
„Kaiserin  Maria  Theresia"  mit  Einrichtungen  für 
drahtlose  Telegraphie  zu  versehen  und  eine  Reihe 
von  Versuchen  mit  zwei  verschiedenen  deutschen 
Systemen  in  Bremerhaven  vorzunehmen. 

Mit  dem  Bau  unseres  neuen  Verwaltungs- 
gebäudes wurde  mit  Beginn  des  Sommers  ange- 
fangen und  sind  bereits  die  zum  Proviantamt  ge- 
hörigen Räume  zum  grossen  Teile  unter  Dach 
gebracht.  Der  Bau  des  Hauptgebäudes  wird  in 
diesem  Frühjahr  begonnen  werden.  Unsere  Werk- 
stätten in  Bremerhaven  wurden  erheblichen  Um- 
änderungen unterzogen,  um  ihre  Leistungsfähigkeit 
den  ununterbrochen  steigenden  Bedürfnissen  un- 
seres Betriebes  nach  schnellster  und  bester  Arbeit 
zu  entsprechen.     Die  Beschaffung  einer  KrAsM-ren 


Anzahl  neuer  Werkzeugmaschinen,  sowie  die  Ein- 
führung neuer  Arbeitsmethoden  wird  dazu  bei- 
tragen, die  Arbeitsleistungen  unserer  Werkstätten, 
welche  bereits  bei  der  Ausführung  der  Truppen- 
transporte im  Sommer  1900  die  volle  Aner- 
kennung der  Militärbehörden  gefunden,  wesentlich 
zu  steigern.  Unsere  Werkstätten  in  Bremen  sind, 
wie  in  unserem  letztjährigen  Berichte  mitgeteilt, 
inzwischen  zur  Fabrikation  von  Schiffseinrichtungen 
umgestaltet  worden.  Die  in  Anlehnung  an  be- 
währte amerikanische  F'abrikeinrichtungen  geschaffe- 
nen, insbesondere  auch  der  Gesundheitspflege  un- 
serer Arbeiter  in  hervorragendem  Masse  Rechnung 
tragenden  Räume  sind  im  Februar  dieses  Jahres 
dem  Betriebe  Obergeben  und  bereits  vollauf  be- 
schäftigt. Um  auch  äusscrlich  diesen  neuen  Ge- 
schäftszweig des  Norddeutschen  Lloyd  in  seiner 
selbständigen  Bedeutung  erscheinen  zu  lassen, 
haben  wir  beschlossen,  diesen  Fabrikbetrieb  von 
unserem  übrigen  Betrieb  zu  trennen  und  ihn  unter 
der  Firma  „Norddeutsche  Maschinen-  und  Arma- 
turenfabrik G.  m.  b.  H."  einer  eigenen  verantwort- 
lichen Geschäftsleitung  zu  unterstellen.  Die  in 
unseren  Werkstätten  in  Bremen  und  Bremerhaven 
ncuaufgestellten  Werkzeugmaschinen  sind  fast  aus- 
schliesslich aus  deutschen  Fabriken  hervorge- 
gangen. L'm  uns  die  Möglichkeit  einer  weiteren 
Ausdehnung  dieser  Anlagen  zu  sichern,  erwarben 
wir  von  der  Aktiengesellschaft  „Weser"  deren 
neben  unseren  Werkstätten  in  Bremen  belegenes 
Grundstück,  das  uns  jedoch  erst  geliefert  werden 
wird,  nachdem  die  Aktiengesellschaft  „Weser" 
ihre  neue  in  der  Ausführung  begriffene  Wcrft- 
anlage  im  Gröpelinger  Felde  in  Betrieb  genommen 
haben  wird. 

Die  Seemannskasse  des  Norddeutschen  Lloyd 
verfügte  am  31.  Dezember  1901  über  ein  Ver- 
mögen von  2365912  Mk.  Bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte hat  sie  Zahlungen  im  Gesamtbetrage  von 
2709675  Mk.  an  ihre  Mitglieder  geleistet.  Die 
Witwen-    und   Waistn  Pensionskasse    des  Nord- 


Gutehof  fnungshOtte^ 

^ien- Verein  |8r  Bergbau  und  }(8ttenbelrieb,  Oberhansen 


Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 

Eiserne  Brücken,  CiebAude,  Schwimmducks,  Schwimmkrahne 
jeder  Tragkrali.  l.cucliilOrme. 

SchmiedeHlQcke  in  jeder  t;ewansi-liten  (JiiHlität  bis  40000  kg. 
StückKcwichl,  roh,  vorgcarbcitri  (nivr  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  SchifTswrllcn  und  sonstige  Schmiede- 
teile für  den  .Schiff-  und  Mat^chincnbau. 

StahlformguBS  aller  .\rt,  wie  Steven,  Ruderrahmen,  Ma- 
>>i-hitietitoilc. 

Ketten  als  .Si:liiflsketlen,  Krahnketten 

Masch inenguait  bis  zu  den  schwersten  Stücken 

Dampfkessel,  stationäre  lind  .Si  hitVske-sel,  eiserne  Iteliälter. 
Uic  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern-  u.  a.  als 

Besonderheit:  Schiffsmaterial,  wie  lllechc  und  Profilstahl. 

Dai  nnir  Hin  hvv«U«  rrli  ha«  rinr  Lri«iiH|:»MhiKkrit  von  70000  t  Blrrhe 
pro  Jithr,  und  isl  ilic  Gulrhttffriutmshniir  \oini/>t;'*  ihir>  umfani^rirhrn  Walt« 
ptuKiamnis  in  drt  Lagr,  da>  cr-iainlr  «i  i-inrin  S>  hill  nAti|;<-  WaUmalrrial  <u  lirfrin. 

jährliche  Erzeugung: 

Kohlen  1  y>t'oi«<  1     Kohn-iin  400  ckh>  t 

WaUwrrL^-Erxriifiii'tHr  jou^hh)  t     HriKkcti.  Miiirlitucii,  K<^irl  pp.    00  000  | 

bcschalligte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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deutschen  Lloyd  verfogte  am  31.  Dezember  1901 
Ober  ein  Vcrmßiicn  \  on  806786  Mk.;  die  vnn 
dieser  Kas&e  in  der  Zeit  ihres  Bestehens  geleisteten 
Zablongen  beKefen  sich  auf  168892  Mk.  Die 
Elisabi  tli  Wiegand -Stiftung  verfaßte  am  31.  Dc- 
zttniber  1901  über  ein  V'crniögen  von  206995,20 
Mark.  Seit  dem  Bestehen  dieser  Suiumi;  wurden 
38646,05  Mk.  an  UnterstOtzuDgen  gezahlt.  In  dem 
Bestreben,  unsere  Wohlfahrtseinrichtungen  den  Be- 
dürfnissen uiui  Wünschen  unserer  Mitglieder  so 
weit  wie  möglich  anzupassen,  haben  wir  im  Laufe 
des  Jahres  die  Statuten  beider  Kassen  einer  Re- 
vision unterziehen  lassen.  Die  mit  dem  31.  De- 
zember des  verflossenen  Jahres  in  Kraft  getretenen 
revidierten  Statuten  enthalten  eine  Reihe  von 
Neuerunfien,  die  von  allen  Mitgliedern  mit  Freu- 
den begrüsst  worden  sind.  In  erster  Litiie  sind 
die  PensionSSStze  der  Seemannsklasst-  geändert,  in- 
dem die  sprungweise  Erhöhung  der  Pension  und 
die  diesem  System  anhaftenden  Mangel  durch  die 
Einftlhrung  cint-i  allmahlii  heti  Sti  i^erung  der 
Pensionssätze  beseitigt  worden  sind.  Sodann  ist 
der  Usberige  höchste  Pensionssatz  von  4I*/,  Proc. 

auf  50  Pror.  erhöht  werden.  Ebenso  haben  die 
Satze  der  KfFckten-Entschadigung  eine  den  m  u(  ren 
Verhältnissen  entsprechende  Erhöhung  erfahren. 
Die  Entschädigung  wird  auch  der  Witwe  oder  den 
unter  16  Jahren  allen  Kindern  eines  verstorbenen 
Hitgliedes  ausbezahlt.  Die  Witwenpension  ist  von 
Va  des  Jahreseinkommens  auf  ^4  erhöht  worden. 
Im  Falle  der  Wiederverheiratung  erhSlC  die  Witwe 
den  dreifaelien  Betrag  ihrer  Jahrespension  als  Ab- 
findung, wahrend  bisher  mit  der  Wicderverbeiratung 
alle  Ansprüche  an  die  Kasse  erloschen.  Fflr  den 
Fall  des  Aii>siheidens  ans  dem  Dienste  soll  Per- 
sonen, welche  mindestens  drei  Jahre  im  Dienst 
des  Lloyd  gestanden  und  wahrend  die.ser  Zeit  die 
statuteomflasigen  Beiträge  zur  Witwen-  und  Waisen- 
pension geleistet  haben,  das  Recht  zustehen,  durch 
Weiterzahlung  der  Beiträge  ihre  Mitglicdsrcchte 
an  der  Witwen-  und  Waisenpensionskasse  sieb  zu 
erhalten. 

Trotz  der  /ur  /?eit  noch  zum  Teil  gedrückt 
bleibenden  Frachten  hoffen  wir  doch  in  Anbetracht 
des  ausserordentlich  lebhaften  Passagiergeschlfts 

und  in  Erwartung  sinkender  Koh!cn[)reise  auf  ein 
gutes  Ergebnis  fflr  das  laufende  (»eschäftsjahr,  zu- 
mal auf  verscinedfiien  V'erkehrsgebieten  die  ein- 
getretene Frachtendepression  nachzulassen  beginnt. 

Von  der  Durchfohrung  der  in  der  General- 
versammlung vom  37.  Marz  v.  J.  beschlossenen 
Erhöhung  des  Grundkapitals  um  lodoooc.o  Mk. 
haben  wir  bis  so  weit  abgesehen.  Wir  beantragen 
nunmehr,  um  die  in  unserem  Finanzplan  vorge- 
sehene Abwirkehing  der  aus  Schiffsbauten  ent- 
standenen und  für  die  nächsten  Jahre  entstehenden 
Veibindlichkeiten  entsprechend  beschleunigen  zu 
können«  die  Erhöhung  des  Grundkapitals  um 
weitere  t o  000  000  Mk.,  sodass  insgesamt  20  000  000 
Mark  neuer  Aktien  zur  Ausgabe  gelangi  n  werden. 
Wir  fügen  die  ausdrückliche  Erklärung  hinzu,  dass 
mit  Beachaflung  dieser  Mittel  der  Norddeutsche 


Lloyd  in  der  Lage  ist,  seinen  gesamten  Finanz- 
plan, der  die  ICu  die  nächsten  Jahre  noch  erfor- 
derlichen Neubauten  einschliesst,  durchzuführen  und 
eine  weitere  Erhöhung  des  Aktienkapitals  für  ab- 
sehbare Zeit  nicht  in  Frage  kommt.  Die  zu  der 
notwendig  gewordenen  Sicherung  unseres  Kohlen- 
bedarfs und  für  Ankauf  und  Bebauung  des  Grund- 
stücks der  Aktiengesellschaft  , Weser"  erforderlich 
werdenden  Mittel  werden  bei  eintretendem  Bedarf 
durch  Aufnahme  einer  weiteren  Anleihe  in  HOhe 
von  10000000  Mk.  flüssig  zu  machen  sein. 

Nadi  dem  Gewinn-  und  Verlust-Konto  be- 
tragen: 


1901 

1900 

Gewinn  aus: 

Mk. 

Mk. 

Transatlant  Fahrt  . 

15  264  023 

21  784  878 

Reichhpostdampfer.  . 

1  802  047 

2  082  359 

Europäische  Fahrt.   .  . 

4 17  21>!t 

615  918 

Nebenbetriebe  .... 

1618191 

762  557 

Interessenten-Konto  .  . 

154  501 

600  »88 

Pramien-Ueberschuaa  .  . 

S  488  021 

1  :n3  247 

246  181 

169  682 

Uebcndiuss  beim  Ver- 

kauf von  Dampfern 

56153 

5fi  537 

1901 

1900 

Ausgaben: 

Mk. 

Mk. 

Anleih-Zinsen  .... 

1  869  500 

1  232  500 

Unkosten  

1  924  595 

1  585  889 

Ii  ^  Eiserne 

für  dectr  isd)^  ßo^nlampen, 

U'tun^cn  vn J  Bai^ncn- 

I  KäbfltOrinc-Auslf^erarme' 

§      \MndfnfOr  Bogenlampen« 

sJl_      Kataloq  auf Wun«h;  . 
.  \  fertiaitellung  ivdi  grösserer  LkKniMen 
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die  Arbeiten  im  SchifT  siml  von  der  modernsten 
und  vervolikonunnetsten  Art. 


Probefobrten. 

Am  20  V.  M.  hielt  dt  v  vi>n  der  Werft  des 
Brcn»!  T  \'ulk,in  in  \'<  j^i  siujk  lüf  Kttlinung  des  Nord- 
deuts' Ii!  n  I  lnyti  1  ante  Dampfer  Brandenburg 
seine  Probefahrt  ab.  Der  Bremer  Vulkan  hat  in 
den  letzten  jähren  eine  Reihe  «rössserer  Dampfer 
für  den  Norddeutschen  Llo).l  /ur  Aljl:cteruti|,'  ge- 
bracht. Es  sind  dies  die  Dampfer  Stras»burg, 
Warzbur;  und  Breslau,  denen  sich  jetzt  der 
Dampfer  Brandenburg  ann  ilit,  während  sieh  ein  1 
weiterer  Dampfer  Erlangen  für  den  Lloyd  nocbauf  der  , 
Werft  im  Bau  befindet.    Die  Probefahrt  verlief 

in  jeder  Hinsicht  ritif-hnu'-  zufrirdt  iistfll.  nd;  bei 
einer  Ma-.i  !iin!  nli  i^tuiig  vuti  3360  inii;r;i  t-n  Pfertlc- 
stärk«  n  t  i  i  t  irliir  der  I>ampfer  wäl)r^  :'.il  lii  ;  sechs- 
stündigen l^ubet'abrt  eine  mittlere  Gcächwindit^keil 
von  12,7  Seemeilen  in  der  Stunde  bei  steifem  sQd- 
wcstlicfien  Winde  und  /iemlicli  grober  See,  womit 
die  vcrtragsmässigen  Bedin£ung(;n  um  aber  einen 
halben  Knoten  aberscbritten  wurden.  Das  Resultat 
wird  nnrh  f  incr  i;nu  <  s'  nllichen  Veränderung  der 
SchraubenllOgelstelluiit;,  welche  nach  ROcklcehr  des 
Schiffes  nach  der  nächsten  Reise  vorgenommen 
werden  soll,  voraussichtlich  ein  noch  günstigeres 
werden  Die  beiden  Maschinen  zeichnen  sich 
<l  1  Ii  h'-.i:u.'ers  leichten  und  ruhigen  Gang 


;uis.  D;>s  Si  hifT  sflhst  macht  einen  vortrcfflicbcri 
Eindrucli.  Die  Einrichtungen  für  die  Kajüts- 
passagiere  sind,  wenn  auch  verhältnismässig  eui- 
fach,  so  doch  ausserordentlich  bc((iicm  und  prak- 
tisch. Auch  für  die  Zwiscin  rukck^iiUNsayicre  ist 
in  bester  Weise  Sorge  getrag<  [i.  AK  Beweis  für 
die  Leistungsfähigkeit  der  Werft  des  Bremer 
Vulkan  ist  noch  hervorzuheben,  dass  der  Dampfer 
volle  vierzehn  Tage  früher  geliefert  wurde,  als 
anfänglich  in  Aussiebt  genommen. 


Am  aa.  v.  M.  verHess  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henrj-  Koch  in  Lübeck  für  ilir  I!«  rn n 
Hansen  &  Qoster  in  Apenrade  neuerbaute  üampler 
Bete  zwecks  Vornahme  der  Probefahrt  Lübeck. 

Die  Prf)!)!  fahrt,  die  von  Travemünde  aus  (huvh 
eine  nu;lii  aiündige  Tour  in  See  staittand,  ikl  /.ur 
allseitigen  Zufriedenheit  aus,  sodass  der  Dampfer 
nach  Abnahme  seitens  der  Herren  Besteller  sofort 
seine  erste  Reise  nach  Sunderlaod  antreten  konnte. 
Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind:  Länge  zwischen 
den  Perpendikeln  260'  o"  englisch,  Breite  30'  o" 
englisch,  Seitentiefe  ig*  6"  englisch.  Die  Trag- 
fähigkeit bei  einen»  mittleren  Tiefgang  von  etwa 
18'  englisch  beträgt  aöoo  Tons  .Srhwergut.  Die 
Beta  ist  mit  einer  Dreifach-K.\|iansionsmaschine 
von  800  H  P.  ausgestaltet,  die  dem  Schiffe  auf 
der  Probefahrt  eine  Durchschnitts-ripsrhwindii,'keit 


I  von  JO*/^  Knoten  in  «fer  Stund« 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


Ilir  Schiffskessel,  gewalzt  und  prücisc  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingungen des  In-  und  Auslände«: 

desgleichen  nahtlose  Rohre  für  Deckstutzen,  Davits  und 

andere  Construktionstheile; 
ferner  als  Fabrikat  ihres  Tochterwerkes  der  DeutSCtieil  Röhren WePke 

Schweissarbeiten  jeder  Art.  wi,  Rohrleitungen  grösster 
caiiber,  Maste,  Marse,  Raaen  etc.  lieiem 

Oeutsch-OesterreicbischeMannesmannröhren-Werke 
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Beta  ist  das  zweite  Schiff  der  in  Apenrade  neu 
gegründeten  Firma  Hansen  &  Closter,  ein  weiteres 
drittes  Schiff  wird  in  diesem  Jahre  noch  von  der 
Werft  zur  Ablieferung  gelangen. 

Neuer  Schleppdampfer  für  Hamburger  Rech- 
nung. Nachdem  am  lo.  März  mit  dem  Dampfer 
.Serbia"  die  letzten  vier  der  von  der  Schiffswerft 
von  Stocks  &  Kolbe  in  Wellingdorf  bei  Kiel  für 
das  Deutsche  Kohlendepot  in  Port  Said  gelieferten 
24  Leichter  abgegangen,  und  somit  das  samtliche 
für  den  Leichterbetrieb  nötige  Material  nach  drüben 
rechtzeitig  abgeliefert  ist,  wurde  am  15.  Marz  die 
Probefahrt  mit  der  auf  derselben  Werft  erbauten 
Schleppbarkasse  Lübeck  vorgenommen.  Das  Re- 
sultat war  ein  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellen- 
des. Das  elegante  Fahrzeug  entsprach  sowohl  in 
Disposition  und  Arbeitsausführung  als  auch  hin- 
sichtlich Maschinenleistung  und  ManöverierfAhigkeit 
allen  gestellten  Anforderungen,  sodass  die  Ab- 
nahme sofort  erfolgte.  Das  Schiff  ist  inzwischen 
in  Hamburg  eingetroffen  und  ist  am  20.  März  per 
Danipfer  „Suevia"  nach  seinem  Bestimmungsort 
Port  Said  verladen.  I-aut  Disposition  soll  der 
Betrieb  des  deutschen  Kohlendepots  in  Port  Said 
am  I.  April  d.  J.  beginnen. 


Die  am  19.  v.  M.  stattgehabte  Probefahrt  des 
auf  der  Werft  von  Joh.  Tecklenburg  in  Geeste- 
münde für  den  Norddeutschen  Lloyd  erbauten 
Doppelschraubendampfers  Chemnitz  nahm  einen 
vorzüglichen  Verlauf.  Die  erzielte  Geschwindig- 
keit betrug  13,6  Seemeilen  in  der  Stunde,  bei 
einer  Maschinenlcistung  von  3500  Pferdestärken; 
beide  Maschinen  arbeiteten  vorzüglich.  Der  Dampfer 
wurde  vom  Norddeutschen  Lloyd  sofort  über- 
nommen und  wird  am  Freitag  seine  erste  Fahrt 
nach  Baltimore  antreten. 


Am  18.  V.  M.  machte  der  für  Rechnung  der 
Firma  H.  M.  Gehrckens  in  Hamburg  auf  der  Werft 
der  Herren  Burmeister  &  Wain  auf  Refshaleöen 
erbaute  Dampfer  Skelleftea  seine  Probefahrt  im 
Sunde,  die  zur  vollsten  Zufriedenheit  der  Be- 
teiligten ausfiel  und  zur  Abnahme  des  Schiffes 
durch  die  Rhederii  führte.  Der  neue  Dampfer  ist 
ein  Schiff  von  1 100  Tons  Schwergut  Tragfähigkeit 
mit  einer   Fahi  tg«  schwindigkeit   von   9' ,  Knoten 


und  soll  speziell  in  der  Fahrt  auf  Finnland  V'er- 
wendung  finden.  Zwei  weitere  für  dieselbe 
Rhcderei  bei  der  Helsingörs  Schiffswerft  im  Bau 
befindliche  Dampfer  sollen  in  die  schwedischen 
Routen  der  Firma  H.  M.  Gehrckens  eingestellt 
werden. 

Der  Dampfer  „Szell  Kalmin",  welcher  auf 
den  Neptunwerften  von  Wigham-Richardson  &  Co. 
Ltd.:  Newcastlc-on-Tyne  für  die  Königl.  Ungar, 
Seeschiffahrtsgesellschaft  „Adria"  Ltd.,  Budapest 
und  Fiume  gebaut  worden  ist,  machte  am  Montag 
den  24.  März  eine  sehr  erfolgreiche  Probefahrt  an 
der  Küste  entlang.  Das  Schiff  ist  nach  dem  un- 
garischen Premier-Minister  Herrn  Kaiman  von  Szöll 
benannt.  Es  ist  375  Fuss  lang  bei  48  F"uss  Breite, 
ist  als  Schooner  getakelt  und  zur  höchsten  Klasse 
von  Lloyds  Register  und  des  Oesterr.-ungar.  Veritas 
gebaut  worden.  Die  Maschinen  bestehen  aus  drei 
kraftigen  Dreifach-E.\pansionsmaschinen ,  welche 
ebenso  wie  die  Kessel  von  Wigham-Richardson 
&  Co.  Ltd.  gebaut  worden  sind.  Auf  der  Probe- 
fahrt arbeitete  die  Maschinerie  ohne  das  geringste 
Stocken  und  befriedigte  alle  Beteiligten;  die  Eigen- 
tümer wurden  dabei  durch  ihren  Oberingenieur 
Mr.  A.  Rolland,  Fiume  vertreten.  Sofort  nach  der 
Probefahrt  ging  das  Schiff  unter  dem  Kommando 
des  Kapitän  Bassich  nach  dem  Mitteliiicere. 


Personalien. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  L'cbcr.schrift  aufpc- 
nommen  werden  können,  \ver<Jcn  uns  jederzeit  ange- 
nehm .>icin.    D.  R.) 

Es  sind  befördert:  Die  Marlne-Ober- 
ingcnieure  Trümper  von  der  II.  Torpedo-Abteilung, 
BUsing,  Betriebsdirigent  bei  der  Kaiserlichen  Werft 
zu  Kiel,  Thiele  vom  Stabe  des  Linienschiffes 
„Weissenburg"  und  Eltze  von  der  I.  Torpedo- 
Abteilung  zu  Marine-Stabsingcnieuren,  die  Marine- 
Oberingenieure  Wiegmann  vom  Stabe  des  kleinen 
Kreuzers  „Victoria  Louise",  Möhncking  von  der 
II.  Werftdivision,  Mannzen  vom  Stabe  des  Linien- 
schiffes „Brandenburg"  und  Bode  von  der  I.  Werft- 
division zu  überzähligen  Marine-Stabsingenieuren; 
die  Marine-Ingenieure  Jobst  vom  Stabe  des  Schul- 
schiffes „Carola",  Hoffmann  zur  Verfügung  des 
Reichs -Marineamts,  Langeheine  vom  Stabe  des 
Linienschiffes  „Kaiser  Friedrich  III.",  Kremp  von 
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•der  II.  Werftdivision,  Wusterhaur  vom  Stabe  des 
Schulsrhifles  „Olna" ,  Kosch  vom  Stabe  des  Tor- 
pedobootes „S  90" ,  Altenfeld  und  Klein  von  der 
II.  Werftdivision  und  Thiel  von  il<  r  I  W  i  i  ft- 
division  zu  MariDe-Oberingenieurcn ;  die  Torpcdo- 
Ing^enieure  Oiesseo  von  der  Kaiserlichen  Werft  zu 

Ki<  1  und  Zachen  von  di  r  Iii^in-ktinii  des  Torprdo- 
Weyens  zu  Torpedo -Uberingenieuren;  die  Über- 
maschinisten Wahl  von  der  Marinestation  der  Ost- 
src.  Arndt  von  dor  Marinestation  der  N'i  id-ri-. 
Edler  und  Richter  (Friedrich)  \i>m  der  Ma:iiu- 
station  der  Ostsee,  Otto  uiul  Bemdt  von  der 
Marinestation  der  Nordsee,  Epping  von  der 
Marinestation  der  Ostsee,  Manke,  Heinke  und 
Fiorin  von  der  Marinestatiun  di  r  Niiril>ii  /u 
Marine-Iogcnieuren;  die  Obcrniaschinistcn  Claassea 
und  MflUer  (Rudolf)  von  der  Marinestation  der 
(Ktsrf  ZU  Marinc-Ingcni«  iin  II  tint«  r  \'"rh«  luilt  di  r 
ralenticrung ;  die  Torpodo-Oberniechaniki  r  Eversz 
von  der  Marinestation  d«  r  Ostsee  und  Fischer  vdu 
d(  r  Marinrstation  der  Nordse<-  zu  Torpedo-In- 
^'(■nieurcn  unter  Vorbehalt  der  Palenlierunfj ;  der 
überzählige  Marine-OberstabsinKeiiieur  Meissner, 
Divisionsingenieur  bei  der  11.  Werftdivision,  der 
aberzahli^i^^  Torpedo-Stabsingenieur  Hegener  vom 
Rt  i(  lis-Marirn  1  ,  die  Ober/.lhii^'iii  Marine  -  InL;t- 
nieurc  Kaltschnaidt  von  der  I.  Wcrftdivibion, 
Hfltnr  vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers  .Hertha", 
Schaedla  vom  S^nhe  des  grr<ssen  Kreuzers  „Vic- 
toria Louise",  Katzschke  vom  Stalte  des  Linien- 
scbifles  ,, Kaiser  Wilhelm  der  (.ri.sse",  Büsing 
vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers  „Hansa",  Noack 
von  der  II.  Torpedo-Abteilung,  Schmidt  (Fried- 
rich Wilhelm)  vom  Stabe  des  Linienschiffes 
„Wcissenburg",  Breuer  vom  Stabe  des  grossen 
Kreuzers  ,,\'ictoria  Louise",  Weltthmi  vom 
Stabe  des  Linien-eliiUVs  ..KurfOtst  Kiiedrirh  Wil- 
helm", Marx  von  der  Ii.  Werftdivisiou,  Frisch- 
•iMm  vom  Stabe  des  grossen  Kreuzers  „FOrst 
Bismarck",  Zoinbroich   vom  Stabe  des  grossen 


Kreuzers  „Hertha**  und  der  überzählige  Torpedo- 
Ingenieur  Loose  von  der  Marinestation  der  Ost- 
see rücken  nach  Massgabc  des  Ktats  in  offene 
Etatsstellen  ein. 

Marine- Oberingenieur  Oabl  ist  von  der  Deck- 
offiziersschule ab  und  als  leitender  Ingenieur 
S  M  S.  „Amazone"  kommandiert.  —  Die  Marinc- 
Oberingenieure  Thiel  und  Eckhardt  sind  von  dclr 
Ingenieurschule  abkommandiert  und  zur  L  Werft- 
division zurflckiietrettn. 

Kerner  sind  befördert:  Marine-Oberingc- 
nieur  MorgenateiD,  zur  V'erfflgung  des  Keich.s- 
Marineamts,  zum  Marine-Stabsingenieur;  Marinq- 
Ingenieur  Voigt  vom  Stabe  des  .Spezialschiffes 
,,l'i  likan"  /um  Marine-01)eringenieur;  die  über- 
zähligen Mariue- Ingenieure  Daust  vom  Stabe  des 
Linienschiffs  „Weissenburg**  und  Kdlig  vom 
Stabe  des  Kanonenbootes  ,, Tiger"  rücken  nach 
Massgabe  des  b^tats  in  olTene  Etatsstellen  ein. 

Ingenieur-Kommandierungen:  Marine- 
Ober  ini^enirur  Nasser  als  leitender  Ingenieur  der 
Mascinneiihulk  d'  r  1.  \Verlt<ii\  isicjn,  Schneider  zur 
Leitung  iles  Taucheruiltei  1  u  1  in  der  I.  Werft- 
division; Marine-Ingenieure  Taach  fOr  den  kleinen 
Kreurer  „G",  Richter  als  Wachingenieur  an  Bord 
S  M  S.  ,, Kaiser  Wilbelm  II.";  Obcrmascbinisieri 
Müller  als  Wacbingenieur  an  Bord  S.  M.  S.  „Fürst 
Bismarck",  KQUer  zur  II.  Wo^division,  Gfess  an 
Bord  S.  M.S.  „Hansa",  Klaunig  als  WarhinL,'i  tneiir 
an  BordS.  M.  S.  „Freya",  Ulrich  als  Wacbingenieur 
an  Bord  S.  M.  S.  „Hertha",  Olderog  an  Bord  S.  M.  S. 
„Fürst  Bismarck",  Hennig  als  Wachingenieur  an 
Bord  S.  M.  S.  „Hansa". 

Marine -Intendant-  und  Baurat  Wtirth  ist 
zur  Dienstleistung  zum  Reichs- Marineamt  kom- 
mandiert. 

Vorberg,  Marine- Ingenieur,  bisher  von  der 
II.  Werftdivision,  statt  zum  Stabe  S.  M.  S.  „Prinz 
Heinrich",  in  seiner  bisherigen  Stellung  belassen; 
Marx,  Marine-Ingenieur,  bisher  von  der  I.  Werft- 
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division,  statt  zur  II.  Werftdivision,  unter  Ver- 
setzung von  Kiel  nach  Wilhelmshaven,  zum  Stabe 
S.M.  S.  „Prinz  Heinrich". 

Jehle,  Marine  -  Oberingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  S.  „Amazone",  dem  Reichs-Marineamt  behufs 
Information  über  Schiifsneubauten  zur  Verfügung 
gestellt;  Schafer,  Marine- Ingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  S.  „Kaiser  Karl  der  Grosse"  mit  dem  9.  Ja- 
nuar d.  Js.  von  Hamburg  nach  Wilhelmshaven 
versetzt. 

Niedt,  Marine  -  Stabsingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  S.  ,, Kaiser  Karl  der  Grosse,  mit  dem  9.  Ja- 
nuar d.  Js.  von  Hamburg  nach  Wilhelmshaven 
versetzt. 


Vermischtes. 


Die  Schiffswerft  von  Joh.  C.  Tecklenborg 
A.-G.,  die  schon  jetzt  Ober  2000  Arbeiter  be- 
schäftigt, wird  demnächst  noch  eine  ganz  erheb- 
liche Erweiterung  ihres  Betriebes  vornehmen. 
Durch  den  bevorstehenden  Bau  einer  neuen  Geeste- 
brücke mit  erheblich  grösserer  Durchlassweite,  als 
die  jetzige  hat,  wird  der  Werft  die  Möglichkeit 
gegeben,  Schiffe  allcrgrösster  Dimensionen  zu 
bauen.  Um  Raum  für  die  hierzu  erforderlichen 
weiteren  Anlagen  zu  gewinnen,  hat  die  Werftlei- 
tung jetzt  ein  neben  ihrer  Anlage  liegendes,  sich 
längs  des  Geesteflusses  erstreckendes  Areal  von 
1 1  Hektar  angekauft.  Die  gedeihliche  Entwickelung 
der  Tecklenborgschen  Werft  dokumentiert  sich 
auch  darin,  dass  sie  für  das  abgelaufene  Geschäfts- 
jahr von  einem  Aktienkapital  von  2  Mill.  Mk. 
20  Proc.  Dividende  bezahlt;  1901  wurden  i2Proc., 
1900  9  Proc,  in  drei  aufeinander  folgenden  Jahren 
also  zusammen  41  Proc.  Dividende  verteilt.  Die 
W^erft  ist  auf  lange  hinaus  mit  lohnenden  Auf- 
trägen versehen. 

Oderwerke  Maschinen  -  Fabrik  und  Schiffs- 
bau-Werft Actien-Gesellschaft  in  Stettin-Grabow. 

In  der  in  Stettin-Grabow  stattgehabten  ausser- 
ordentlichen Generalversammlung  führte  der  Vor- 
sitzende des  Aufsichtsrats,  Herr  Ingenieur  R.  Wels, 
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aus,  dass  sich  die  Erwartungen  des  Vorstandes 
hinsichtlich  des  neuen  Geschäftsjahres,  welchen 
derselbe  im  letzten  Geschäftsbericht  Ausdruck  ver- 
liehen, bis  jetzt  nicht  erfüllt  hätten,  dass  es  infolge 
der  ungünstigen  Konjunktur  unmöglich  gewesen  sei, 
ein  derartig  erspriessliches  Arbeitsquantum  zu  er- 
langen, wie  solches  die  Unkosten  des  Geschäfts- 
betriebes trotz  aller  eingeführten  Erspamissc  er- 
fordern. Angesichts  dessen  und  der  Unmöglich- 
keit, neues  Betriebskapital  zu  beschaffen,  wurde 
von  der  Versammlung  der  Eintritt  in  die  Liquida- 
tion einstimmig  beschlossen. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedoweeen. 

Die  Fortschritte  in  der  Entwickelung  des  Schiffspan- 
zers und  der  Marine-Artillerie  im  Jahre  1900. 
Mitt.  a.  d.Geb.  d.  Seewes.  No.IIl.  In  dieser  aus- 
zugsweisen Uebersetzung  aus  ,Naval  Annual" 
1901  werden  die  Fortschritte  im  Panzerungs- 
wesen, in  der  Lafellierung,  Schlusspräcision 
und  Feuerschnelligkcit  während  des  Jahres 
1900  an  Hand  zahlreicher  Abbildungen  und 
Skizzen  eingehend  besprochen. 

Projectiles  et  cuirasses  d"apres  les  plus  reccnles 
expdriences  amöricaincs.  La  Marine  fran^aisc 
i.'3.  Nach  dem  Scientific  American  wird 
Ober  das  Vergleichsschiessen  zu  Sandy  Hook 
zwischen  der  iSzölligen  Gathmann- Kanone 
und  der  i2zölligen  Kanone,  welche  in  der 
Marine  der  Vereinigten  Staaten  eingeführt 
ist,  berichtet.  Bei  der  letzteren  kam  ein  Ge- 
schoss  mit  Dunnite-Füllung,  einem  von  Cap- 
taine  Dunn  erfundener  Sprengstoff  zur  Ver- 
wendung, dessen  Wirkung  die  des  Gath- 
niannschen  Torpedogeschosses  ganz  bedeu- 
tend Obertraf.    Mehrere  Abbildungen. 

Handelsschiffbau. 

The  new  liners  of  the  French  General  Transat- 
lantic  Company.  Engineering  14./3.  Die 
neuen,  dem  transatlantischen  Verkehr  die- 
nenden Doppelschraubcndampfer  „Lorraine" 
und  „Savoie"  der  oben   bezeichneten  Rhe- 
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derei,  von  denen  };esagt  wird,  dass  sie  weder 
mit  der  „Occanic"  der  „White  star  line" 
noch  mit  den  Schiffen  des  Norddeutschen 
Lloyd  verglichen  werden  können ,  werden 
eingehend  beschrieben.  Detaillierte  Ein- 
richtungspläne dieser  nur  i8  Knot^-n  laufen- 
den Passagierdanipfer  auf  besonderer  Tafel. 
Der  Rcichspostdainpfer  „Neckar".  See,  Maschin.- 
Zeitung  15.  3.  Fortsetzung  der  Beschreibung 
dieses  Reichspostdamj>l'ers  des  Norddeutschen 
Lloyd.  Beschreibung  und  Plane  der  Ma- 
schinen. 

A  Pacific  Coast  Schooner.    The  Nautical  Gazette 

6.  /3.  Kurze  Beschreibung,  .Segeiriss,  Linien 
und  Einrichtungsplan  des  hölzernen  \'iermast- 
gasselschooners  „Resolute".  L  52,5  ni, 
B  ^  12  m,  V       2,57  m,  H  —  4,28  m. 

KriegsschifTbau. 

Our  new  battle-ships.  Engineering  7.  3.  Ein- 
gehender Artikel  über  das  kürzlich  von  Stapel 
gelaufene  englische  Schlachtschiff  „Queen". 
V'ergl.  Mitteilungen  aus  den  Kriegsmarinen. 

The  amoured  cruiscr  „Good  Hope".  Eni;ineering 

7.  3.  Fortsetzung  der  ausführlichen  Be- 
schreibung dieses  englischen  Panzerkreuzers. 
Genaue  Angaben  über  die  Probefahrten, 
Detailpirtne  der  Dampf-  und  Handsteuer- 
maschinen. 

La  plus  puissant  navire  de  guerre  de  chaque  na- 
lion.  Armee  et  Marine  g.  3.  Besprechung 
der  stärksten  Schlachtschiffe  tier  sechs  Gross- 
machte  und  Japans  und  Amerikas  an  Hand 
von  Skizzen.  Die  deutsche  Wittelsbachklassc 
ist  falsch  wiedergegeben  und  denientspi  echend 
auch  zu  ungünstig  in  der  Reihenfolge  der 
Wertung  plaziert. 


Militärisches. 

La  Position  strat«5gique  de  l'Angleterre  dans  les 
mers  d'Orient.  La  Marine  fran<;aise  i.  3, 
Glossen  zu  einem  Artikel,  welchen  General 
Sir  Andrew  Clarke  in  Ninetecnlh  Century 
veröffentlicht  hat,  Clarke  verlritt  darin  die 
Ansicht,  das»  die  Vorherrschaft  Englands 
zur  See  mit  seiner  Handelssuprematie  stehe 
und  falle,  dass  daher  das  Anwachsen  der 
deutschen  und  amerikanischen  Handelsflotte 
viel  gefahrlicher  sei  als  das  Vordringen  der 
Russen  in  Afghanistan.  Die  Russen  würden 
sich  ohne  den  von  der  Seeherrschaft  ab- 
hängigen Besitz  von  Bombay,  Kurrachi  und 
Calcutta  nicht  in  Indien  halten  können.  Im 
übrigen  hält  er  es  für  richtiger,  das  Netz 
der  englischen  Stützpunkte  und  Kohlen- 
stationen nicht  zu  erweitern,  sondern  zweck- 
entsprechend zu  verstärken  und  auf  die  Er- 
weiterung der  gegenwärtigen  engli.schen  In- 
teressensphären zu  verzicliten. 

Les  defenscs  mobiles.  Le  Yacht  15  3.  Der  Ar- 
tikel tritt  für  eine  Neuorganisation  der  zur 
Verteidigung  der  französischen  Küsten  be- 
stinunten  Torpedobootsflotte  ein.  Es  sollen 
Divisionen  von  je  drei  Booten  gebildet  wer- 
den, von  denen  mehrere  als  Flottille  einem 
Kapitänleutnant  unterstellt  werden  sollen, 
während  ein  Stabsoffizier  auf  einem  Tor- 
pedubootszerslörei'  wieder  mehrere  Flottillen 
führen  soll.  Ferner  sollen  für  die  in  Reserve 
liegentlen  Boote  schon  in  Friedenszeiten 
Kommandanten  bestimmt  werden  und  ein 
Zusannnenarbeiten  dieser  Torpedobootsver- 
bände  mit  der  Kflstcnverteidigung  der  Land- 
armee und  mit  der  Hochseeflotte  soll  ge- 
währleistet werden 


Nieten 

Tügliehe  Production 
Über.  10000  Ko. 


für  Kessel-,  Brücken-  u. 
Schiffbau  in  allen  Dirnen- 
sionrii  u.  Kopfformen,  liefert 
stets  prompt  und  billig  in 
unübcrtrnflcner  .\u>.führung 
und  bester  Quiditfli 


Schrauben-  u.  Nietenfabrili  Leurs  '&  Hempelmann.  Ratingen -b.  Düsseldorf. 
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Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Bahia  Mouda  an  der  Nordküste  Cubas.  Annal.  d. 
Hydrogr.  u.  Marit.  Meteor.  Heft  III.  Nach 
,,\f>ticc  to  Mariners"  ziisaitinH-nu'r^tr  lltc  An- 
gaben über  die  Ansteuerungs-  üiuJ  flafcnvcr- 
haltnis>,('  Bahia  Houda's. 

Das  Heft  Iii  dieser  Zeitschrift  enthalt  noch 
folgende  Aufsätze  aus  nautischem,  meteoro- 
logi'-i  hl  II  (nkr  hydrotjraphischeni  Gi  bii  t: 

Zur  KQütcnkundc  Venezuelas.  Bemerkungen  Ober 
C«rupano,  die  Durchfahrt  an  der  SodkQste 
der  Insel  Margarita,  Bemerkuiii;(n  (Iber 
Cuniana,  Cuanta  und  die  Küste  zwisclicn  La 
Guaira  und  Turiano. 

Mayuinba-Blftbt 

Cochin. 

Die  Insel  Samar. 

Zur  Kastenkunde  der  Samoa-Inscln,  Sawai,  üpolu 

und  allgemeine  Bemerkungen  (mit  Karte). 
r*iu  rt*>  Bolivar  (Estacion  HuaQa). 

Supe.  .... 

Dampferwege  zwischen  Nordamerika  and  West- 
indien, von  Baltimore  naeh  Ilavana  und  nach 
Santiagu  de  Cuba  und  Port  Antonio,  Jamaika, 
nach  St  Thomas,  von  New- York  Aach  Haiti 
und  von  Boston  nach  Westindien. 

Von  Hamburg  nach  Wladiwostock,  Januar  bis 
Juni  1901. 

Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  September,  Okto- 
her  und  November  igot ,  nebst "  einer  Zu- 

-  saminen;>tclking  fflr  di«-  vier  Jahreszeiten  und 
das  Jahr  von  Dezember  1900  bis  cinbchliessiich 
■  November  1901.  ■ 
Orkan   im   n^^tliehen   Teile  des  nordatlantischen 

Passatgcbictes  in>  September  1900. 

Korrespondierende  Hohen. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  Koste  im  Januar 
1902. 


Schilfimaschinenbau. 

Triplc-expanston    engines   of    the  torpedo-boat 

de>troyer    ^Shirakunui",      Engineering  ^.|^. 
Kurze  |{eschrt  ibung  der  Dreifach-Expansions- 
ma.schinen  des  Torpedobootzerstörers  „Shira- 
kuino",  der  eiiis<  hlicsslich  der  Maschinen  bei 
Tiiornyrroft    lOr  Japan   erbaut  ist.  Vergl. 
MittciluHL;'  n  u  is  den  Kriegsmarinen. 
Water'tube  boiler».  Engineering  7./3,  Fortsetzung 
der  Veröffentlichung  des  offiziellen  Berichtes 
Ober  die  bekaiinleti  Kessclversuche  auf  den 
englischen  Kreuzern  „Hyacintb",  , Minerva" 
und  „Saxonia"  mit  tabellarischen  Zusammen- 
stellungen der  Probefahrtsergehnisse. 
Die  Wasscrrohrkessel  der   Handelsmarine.  See- 
Maschin. -Zeitung  15./3.    Fortsetzung  dieser 
Abhandlung,  speziell  Besprechung  der  Ge- 
sichtspunkte, die  bei  der  Süsseren  Reinigung 
der  Dürr-  u.  Nielausse-Kessel  in  Frage  kommen. 
Un  aspect  de  la  question  des  croiseurs  k  grande 
vitesse.     La  Marine  fran^se  1./3.  Der 
Artikel  f<irdi  rt  eine  Herabsetzung  der  hohen 
Verbrennungszatii  von  durchschnittlich  160  kg 
pro  Quadratmeter  RosttUlche  auf  lao  kg. 
ftlr  grosse  Schiffe,     Nur   so    kann   die  im 
Ernstlalle  gefahrliche  Abhängigkeit  der  Schilfe 
von  der  konsdichen' Ventilation  der  Heizraume 
beseitigt  werden. 
Appareil  vallct  pour  la  propulsion  des  embarcations. 
Le  Yacht  8.  3.    Beschreibung  und  Abbildung 
einer  Antrieb&vorrichtung   fOr  Boote,  ilie 
Hauptsächlich  ui  flachem  Wasser  mit  ächllng- 
pflanzen  und  Algen,  wo  Schrauben  versagen, 
Verwendung  finden  soll. 
Les  chäudi^res  marines  en  Angleterre.    Le  Yacht 
8./3.     Wiedergabe    eine-^    Piines-Artikel,  in 
welchem  die  Bewährung  der  Belleville-Kessel 
au(  Powerfall  und  Terrible^  dngehend  bct* 
sprechen  wird. 


im 


Ottof roriep,  IQieydt  (skei^ 

WcrtafipasdiiMii  atojlrt  |ir  JMalMwarfcettwHi  ^ 


bis  zu  den  grOssten  Abmessungeni 


Vtm  dM  Sehlfffsb««,  als:  Bördelmaschinen, 

Blei  lik.iiiienhobclmasi  iiiiifn ,  Blci  h  - 
biegma::>chinen,  Schccrcn,  Presücn, 
RadlalbohnnaBchinen,  Kesselbohr- 
maseiiinen  (ein-  und  nu  lir-pindctig),  '< 
Fraismasctiincn,  sowie  llobelina- 
sdiinen,  Drebblnke  etc.  elc. 
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gemacht  hat.  In 
die  UtbL'lstande, 
der  mangelnden 


Condcosers  in  warships.  Engineer  7.  '3.  Artikel 
über  die  schlechten  Erfahrungen,  welche  man 
in  England  und  Amerika  mit  den  Conden- 

•  .  satoren  der  Kriegsschiffe 
beiden  Fällen  scheinen 
welche  hauptsachlich  in 
Widerstandsfähigkeit  des  Kupfers  gegen  hohe 
Drucke  und  gegen  Seewasser  liegen,  durch 
Anwendung  grösserer  Matcrialstarken  beheb- 
bar zu  sein. 

Verschiedenes. 

The  cross-channel  passenger  steamship  ser\-ices  XI. 
The  Engineer  21. /a.  In  diesem  elften  Artikel 
einer  Serie  von  Artikeln  über  die  Kanal- 
schiflahrt  für  den  Personen-  und  Postverkehr 
zwischen  England  und  Frankreich  wird  haupt- 
sachlich der  moderne  Zweischraubendampfer 
„Arundel"  behandelt.  Zahlreiche  Abbildungen. 

Stapclläufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
I Januar  1902).  Ilansa  i.  3.  Tabellarische 
Zusammenstellung  dieser  Stapellaufc  mit  An- 
gabe der  Schiffsgaltung,  der  Grössenver- 
hältnisse,  des  Raumgehalts,  des  Reeders, 
des  Erbauers,  des  Schiffsnamens  und  der 
KlassiHkations-Gesellschaft. 

Die  deutsche  Reichsllotte  anno  185a.  Marine- 
Rundschau,  3.  Heft.  Veröffentlichung  eines 
Dokumentes ,  das  die  Beschreibung  „der  zu 
veräussernden  deutschen  Flotten-SchifTe"  ent- 
hält. In  derselben  sind  eingehend  be- 
schrieben: 2  Dampffregatten,  6  Dampf kor- 
vetten,  i  Scgelfregattc  und  ein  mit  27  Fahr- 
zeugen vertretener  Kanonenbootstj'p.  Ab- 
bildungen dieser  historisch  interessanten 
Schiffe  befinden  sich  im  Ueberall,  Illustr. 
Wchschrft.  f.  Armee  u.  Marine,  Heft  24,  bei 
dem  Aufsätze:  „Die  Schiffe  der  deutschen 
Reichsllotte  1848—1852". 


Verlorene  Kriegsschiffe  im  Jahre  1901.  Marine- 
Rundschau,  3.  Heft.  Zusammenstellung  der 
Verluste  an  Material  und  Menschen  innerhalb 
der  Kriegsmarinen  Deutschlands,  Englands, 
Frankreichs,  Japans  und  Kolumbiens.  Eine 
ähnliche  Zusammenstellung  findet  sich  auch 
in  Dinglers  Polyt.  Journal  vom  i.  3.  unter 
„Schifl"s-  und  Menschenverluste  der  Kriegs- 
marinen im  Jahre  1901". 

Mechanical  traction  on  the  Nivernais  Canal.  Engi- 
neering 7.  3.  Abbildungen  uijd  Beschreibung 
eines  auf  dem  Nivernais-Kanal  in  Betrieb  be- 
findlichen Kettenschleppbootes,  das  durch 
einen  Petroleummotor  angetrieben  wird. 

Yacht-  und  Segelsport 

Die  Schuneryacht„  Wanderer".  Wassersport  13.  3. 
Fortsetzung  dei  Beschreibung  dieser  Hoch- 
seekreuzeryacht. 

Comptes  rendus  des  courses.  Le  Yacht  15./3. 
Rennberichtc  von  Nizza  vom  7.  bis  9.  März 
von  Mentone  vom  9.  bis  11.  März  und  San 
Remo  vom  13./3. 
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Ober  die  Entwickelung  der  Panzerfabrikation. 


Von  J. 

Im  Veriaufe  der  asten  zwei  Jahrzehnte  des 
Panaserwesens,  das  mit  dem  Bau  der  französi- 
schen Panzerfregatte  «Gküre"  1858/59  anhebt, 
blieb  die  Herstellung  der  Panzerplatten  zur  Ver- 
wendung :ii:t  Kriegsschiffen  aus  Schmiedeeisen 
nach  dem  Schweissverfahren  unter  dem  Hammer 
oder  1111  Walzwerk  aus??rh!ie';slir!i  im  Gebrauch 
Es  i?!.t  rin  seltsameb  Geschick,  da:^.'»  in  d;(s  I'.iut- 
jahr  der  ersten  scefahigi  ii  Panzerfregatie  aucli 
die  Einfohning  der  gezogenen  Geschütze  fallt, 
mit  deren  Entwickelung  eine  Umwälzung  der 
Kriegstechnik  zu  Lande  und  zu  Wasser  von 
Grund  aus  verknflpft  ist  Der  11  cm  dicke 
Panzer  der  ersten  Panzerschiffe  bot  hinreichen- 
den Schutz  gegen  die  Granaten  der  damals  ge- 
br.'luchlichen  schwersten  glatten  SchtfTskanonen, 
er  musste  aber  nach  und  nach  imtm  r  mehr  ver- 
stärkt werden,  als  die  Durchsciilagsiirafl  der 
Har^ussgranaten,  deren  sich  die  inzwiacfaen 
bis  zu  40  cm  und  mehr  Kaliber  aufgestiegenen 
gezogenen  Kanonen  bedienten,  grosser  geworden 
war.  Gegen  Ende  der  siebziger  Jahre  erreichte 
der  Panzer  auf  d'  11  ita'ii  nischcn  Linienschiffen 
pDuilio"  und  „Dandolo"  und  nächstdein  auf 
„Italia"  und  „Lepanto"  die  Dicke  von  55  cm. 
Diesem  Pans-^r  PHtsj^r^n-h^^n  ihre  Grschütz- 
UDgetQme  von  43  cm  KahU-r  und  mehr  als 
too  t  Rohrgewidit.  Das  grosse  Gewicht  dieser 
dicken  Panzer  und  der  RiesengeschQtze  zwang 


Castner. 

zu  einer  Beschränkung  des  PanzcrschuLzes  auf 
die  in  Redoute  stehende  Grossartiilerie.  Um  den 
Panzer  aber  eine  grössere  Fische  des  SchtflTes 
ausdehnen  zu  können,  musste  an  seiner  Dicke 
nachgelassen  werden;  sollte  der  dflnnere  Panzer 
aber  hinreichenden  Schutz  gewähren,  musste 
er  die  Widerstandsfähigkeit  des  dicken  Panzers 
besitzen.  Die  Notwendij^keit  der  X'prbesserung 
des  Panzers  zur  Hebung  seinei  Widerstands- 
fähigkeit gegen  auftreffende  Geschosse  war  zwar 
langst  erkannt,  aber  die  AusfOhrung  technisch 
nicht  erreicht  worden.  Es  musste  auch  mit  dem 
Prinzip  gebrochen  werden,  die  lebendige  Kraft  des 
Gescliosses  vom  Panzer  im  Durchstanzen  des* 
selben  aufzehren  zu  lassen,  was  nur  ein  weiches 
und  zähes  Pan/ei  malerial  7u  leisten  vermochte. 
Nach  dem  damaligen  Staiirlc  drs  f  föttcmvesens 
und  der  Panzertechnik  jiHtgti'  aut  der  Harte 
des  Materials  audi  seine  Sprödigkcit  zuzum  lnnen, 
die  zur  Folge  hatte,  dass  der  Panzer  beim  Auf- 
treffen der  Geschosse  zersprang  und  in  Stocken 
von  der  durch  ihn  zu  schützenden  Fläche  herab- 
fiel. Damit  schien  die  Verwendung  von  Stahl 
zur  Herstellung  von  Panz<-i  platten  ausgr?srhlosst'n, 
obe!  ieh  man  seine  bessere  Aufhaltkraft  nicht 
untn  .-^cliat/te, 

Es  war  daher  ein  glücklicher  Gedanke 
Wilsons,  durch  Aufgiessen  von  Stahl  auf  eine 
weissglflhende  Schmiedeeisenplatte  und  darauf 
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folgendes  Auswalzen  einen  Panzer  herzustellen, 
dessen  harte  V'orderseite  den  Geschossen  das 
Eindrinj;en  ersohwrrt,  w.lhrend  die  weiche  und 
zähe  kücksfitr  -  in  Ztispringen  der  Platte  ver- 
hütet, DiesiT  (irdiinkr  hat  für  die  fernere 
Entwickelutig  des  Panzers  bis  zur  Gegenwart 
seine  grundlegende  Bedeutung  beibehalten.  Die 
ersten  dieser  sogenannten  Compound-  oder  Ver- 
bund-Platten erhielten  die  Tflrme  und  das  Reduit 
des  englischen  Schlachtschiffes  ^Inflexible". 

Mit  der  Einführung  des  Comp'iundpanzers  j 
beginnt  der  Entwickelungsgang  des  Pan/i  i- 
wrsens,  von  Stufe  zu  Stufe  fortschrritcnd  bis  ; 
zur  Gegenwart,  durch  iniiigt-Weclisclbtziehungen 
mit  der  Entwiclielung  der  Geschütze  und  deren 
Geschosse  verkntipft.  In  allen  Kriegsmarinen 
fand  der  Compoundpanzer  schnell  Eingang.  Als 
aber  um  die  Mitte  der  achtziger  Jahre  bei 
Krupp  und  in  Frankreich  die  Herstellung  von 
Stahlpanzergranaten  gelang,  die  vermöge  ihrer 
den  Hartgussgranaten  übprifgenen  Durchsclilags- 
festigkeit  die  Conipoundplatten  durchschlugen, 
ohne  eine  Formverilndcrung  zu  erleiden,  hatte 
das  Geschütz  wieder  den  Vorrang  Ober  den 
Panzer  gewonnen,  und  die  Herstellung  eines 
Panzers  von  grösserer  Widerstandsfähigkeit  als 
diejenige,  die  man  den  Compoundplatten  zu 
geben  vermochte,  wurde  als  Bedürfnis  anerkannt, 
zumal  die  Schwierigkeit  einer  innren  \''  i  ■ 
schvveissung  von  Stahl  und  Eisen  in  di  r  I'.l 
rührungsflüch»*  sich  noch  immer  nicht  mitSiciier- 
hcit  hatte  überwinden  lassen.  Der  mangelhaften 
Schvveissung  war  es  zuzuschreiben,  dass  die 
Stahlschicht  beim  Anprall  der  Geschosse  in 
Stocken  vom  Schmiedeeisen  abspaltete  und 
dieses  bloss  l^gte. 

Gegen  Ende  der  achtziger  Jahte  stellte 
Schneider-Le  Cri  usot  Panzerplatten  durch  Aus- 
walzen aus  dem  Siemens-Martinofen  gegossener 
Stalilbrammen  her,  die  beim  Peschii««  'Aiv  ge- 
rine:»-  (fherlegenheit  über  gleich  dicke  Cum-  j 
poundplaiien  zeigten:  noch  besser  aber  ver- 
hielten sich  gleichzeitig  von  Schneider  zum 
Versuch  hergestellte  Platten  aus  Flussstahl  mit 
Nickelzusatz.   Im  Jahre  1890  auf  dem  Schiess- 


platz zu  AnnapoHs  (Maryland)  von  der  nord* 

amerikani<i(  lu  n  Marine  begonnene  und  später 
fortgesetzt*'  Scli  1  s«>vprsuche  zur  Ermittelung  der 
besten  Pan/:<  rphit.u  n  i'ür  die  neu  zu  schaffende 
Panzt  i  tl^iitr  der  Vereinigten  Staaten,  bei  df^nen 
die  Nickelstahlplatten  sich  am  besten  bewahrten, 
gaben  dem  Ingenieur  H.  A.  Harvey  in  Orange 
(New-Jorsey)  Veranlassung,  den  der  Herstellung 
der  Compoundplatten  zu  Grunde  übenden  Ge^ 
danken,  den  Schneider  bei  Herstdhing  seiner 
Ganzstahlplatten  aufgegeben  hatte,  in  eigenartiger 
Wrisf  auf  Ganzstahl-,  besonders  Nickelstahlplat- 
ten, zu  übertragen.  Durch  ein  Cementierungsver- 
fahren  führte  er  dem  Stahl  der  Stirnseite  bis  zu 
einer  Tiefe  von  etwa  75  mm  Kuiilcnstoff  zu,  diese 
kohlenstoffretchere  Stahlschicht  nahm  dann  beim 
schnellen  AbkQhlen  in  Wasser  einen  hohen 
Härtegrad  an,  wahrend  die  kohlenstoHßIrmere 
und  nicht  gehärtete  Rückseite  weich  und  zfthe 
blieb.  Es  ist  begreiflich,  dass  solche  Stahl- 
platten sich  den  Compoundplatten  in  jeder  Be- 
ziehung an  Widerstandsvermögen  überleg;en 
zeigten.  Die  tlbti-rlep  nln  it  war  so  bedeutend, 
dass,  wie  ein  Jahrzehnt  vorher  bei  Einführung 
der  Compoundplatten,  auch  jetzt  alle  Seemachte 
sich  genötigt  sahen,  den  Harveyplatten  vor 
anderen  den  Vorzug  zu  geben. 

Die  Panzerplattenfabrikation  war  von  Frank- 
reich ausgegangen,  wo  sie  bald  mit  Hülfe  des 
';tcig(  tui<  II  Ri  darfs  einen  hohen  Aufschwung 
naiun.  ii^ni^land  folgte,  wie  In  kantU,  dem  Bei- 
spiel Erankrciclis  im  Bau  vun  Panzcrschillen 
und  die  Shcfficlder  Firmen  Brown  und  Cammell 
in  der  Anfertigung  von  Panzerplatten.  Frank- 
reich und  England  versorgten  damals  die 
ganze  Welt  mit  Panzerschiffen,  auch  Preussen- 
Deutschland  war  auf  sie  angewiesen  und  bezog 
seine  Panzerplatten  auch  dann  noch  von  den 
genannten  englischen  Firmen ,  als  es  den 
Bau  seiner  Schifle  auf  heimisrh»  n  Werften 
bereits  selbst  in  die  Hand  genuuimen  hatte. 
Mitte  der  siebziger  Jahre  richtete  sich  jedoch 
die  Dillinger  Hotte  auf  die  Panzerfabrikation  ein 
und  fertigte  dann  die  Compoundplatten  nach 
einem  von  ihr  verbesserten  Verfahren  für  die 
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Grösse  der  Plaue  3600X2400X300  nim. 


Kig.  I.    Vorderseite  der  Compoundplaite  No.  8,  beschossen  am  S.Mai  1891  in  Meppen 


Fig.  IB.    Kflckscitc  der  Compoundplaite  No.  8. 


deutsche  F'lotte.  Die  Schiffe  der  Suchsenkhisse 
erhielten  solchen  Verbund-Panzer. 


Im  Jahre    i89<3   begann   aucli  die  Kiniia 
Fried,  Krupp  in  Essen  die  Fabrikation  von 
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Panzerpiatten.  Es  war  die  Zeit  des  Über- 
ganges von  den  Compound-  zu  den  Ganzstabl- 
platten;  da  aber  die  Herstellung  der  letzteren 

nocli  nicht  genOgend  erprobt  war,  so  begann 
aui  li  die  Firma  Krupp  ihre  Tli.'Ui^kril  mit  cl»  r 
Aiilertigung  von  Compounflplatt»  n ,  von  denen 
die  erste  Abnahmeplatte  eines  Luoses  im  Mai 
1891  in  Meppen  beschossen  wurde.  Figur  1 
zeigt  diese  30  cm  dicke,  mit  4^38  cm  Hartguss« 
Granaten  von  234  kg  Gewicht  und  407  m  AuftrefT* 
geschwindigkeit  besciwssene  Platte  (No.  8).  Sie  ist 


schössen  worden  ist.  Die  4  vor  derselben  auf» 
gestellten  Geschosse  sind  Stahlpanzergranaten 
der  Schusse  1—4.  Beim  5.  Schuss  wurde  t  ine 
I  I;irt[^iis?E;ranate  verwendet,  deren  Kopf  sich  in 

der  FMatte  verschweigst». 

Ein  weiterer  Fortschritt  wurde  durch  Här- 
ten solcher  Platten  in  Öl  erzielt.  Sie  ge- 
wann n  iiierdurch  an  Härte  und  Widerstands- 
fähigkeit, ohne  an  Zähigkeit  einzubOssen. 

Um  die  Widerstandsfähigkeit  der  Nickel- 
stahlplatten noch  zu  steigern,  versuchte  die 


nach  Wilsons  Verfahren  durch  Aufgiossen  von  Kruppsche  Fabrik  die  Herstellung  von  Panzer- 
l  i  tom  Siemens- Martinstahl  auf  eine  gewalzte  I  platten  mit  gehorteter  Stirnseite  nach  einem 


.Sctiiiiiedeeiscnplattf^  inid  narlifolgendes  Aus- 
wai/cri  ohne  VMitrre  (,lül)  und  Harte|)rozesse 
hergestellt  worden  und  zeichnete  sich  durch  ein 
für  Compoundplatlen  auflallend  gutes  Verhalten 
beimBeschuss  und  eine  vorzügliche  Verschweis- 
sung  der  Stahl-  und  Eisenschicht  aus,  so  dass 
kein  Abblättern  der  Stahlschicht  stattfand. 

Die  Kruppsche  Fabrik  begann  aber  auch 


besonderen  \''-rfahr"en  und  betrat  damit  den- 
selben W'i  den  urige'aiii  lileicli/eitig  llarvcy 
in  Amerika  mit  seinem  itiiu  patentierten  \^er- 
lahren  beschritt.  Die  Kruppsclie  Fabrik  er- 
probte ihr  Verfahren  in  den  Jahren  1893  und 
1694  und  veröffentlichte  im  August  1895  in 
der  „Marine-Rundschau*  und  einen  Monat  spater 
in  „Stahl  und  Eisen*  die  Resultate,  die  sie  bei 


gleichzeitig  Versuche  mit  Nickelstahlplatten,  die    Schiessversuchen  gegen  solche  Platten  im  Ok- 


voni  besten  Erfeilge  siekrAnt  wurden.  Die  in 
Chirütro  1893  ausgesteliteii  1h  schossenen  l^latten 
dieser  Art  erregten  daniaU  durch  ihre  Zähig- 
keit und  dieden  Compoundplatlen  erheblich  über- 
legene Widerstandsfähigkeit  inFachkreisen  grosse 
Aufmerksamkeit. 

Fig.  2  zeigt  eine  40  cm  dicke  Nickelstahl- 
platte, die  in  Chicago  angestellt  war,  die  mit  5— 
30,5  cm  Granaten   von  325  kt;  Gewicht  und 


tober  1894  und  Mflrz  ?8g=;  erzielt  hatte.  Die 
Figur  3  zeim  eine  dieser  30  cm  dicken  X'ersuclis- 
platten  u\ü.432n),  die  im  iMiu  z  1895  mit  3— 30,5cm 
und  im  Februar  1897  mit  2 — 24  cm -Stahl- 
panzergranaten beschossen  wurde,  ohne  durch- 
schlagen zu  werden.'  Schuss  4  und  5  wür- 
den im  Stande  gewesen  sein,  eine  Schmiede- 
eisenplatte von  855  mm,  oder  eine  ungehärtete 
Stahlplatte  von  570  mm  Dicke  zu  durchschlagen. 


durchscbnitdich5i5mAuftretfgeächwindigkeitbe-  i  Diese  Ergebnisse  lieferten  den  überzeugenden 

Nickelstahlplatte  No.  432  n.  Versuchsplatte. 
Grosse  der  Piatie:  ytoox  ^9^^X31^         Beschossen  am  16.  März  1895       3*  ^^i»'* 


1 

2 

3 
4 
5 


30,5 
24,0 


Aiiftrcrt- 
gochwin- 
digkeit 


Wirkuni;  auf  das 
ücäcboss 


Wirkung  auf  die  Plaue 


324,ff 
324,5 
323,2 

214,5 

213,5 


534,3 

.075.7 
607,5 

680,0 

682,6 


2^rtrammert. 


I 


Keine  Risse.  EiadringUDg  90  nun 

Keine  Risse.    Eindrinjjmifi  >^ 

Drei  feine  OberllAcliearis>äc  bi^  80  mm  tief. 

Eindringnng  170  mm. 
Oberfläfhcniisse   von   30,  50,  6rp  und  Bo  mm 

Ticic.    Kiudriiiiiuiig^i'e^e  niciit  messbar. 
OberflSchenriss  €0  mm  tief.  Eindringwig  nicht 

messlMT. 
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Grösse  der  Platte  3660  X  a^.SO  X -(oo  mm. 


Fig  2.    Vorderseite  der  weichen  Nickelsiahlplaite  No.  147,  beschossen  am  10  September  1892  in  Mepp  n. 


Fig.  2a.    RQckseile  der  weichen  Nickelplattc  No.  147 

Beweis  von  der  Überlegenheit  der  nach  dmi  die  in/.wischen  in  alle  Marinen  eingeführten 
Kruppschen  Verfahren  hergebtellten  Platten  über    Harveypiatten.      Diese   Überlegenheit  sprach 


Digitized  by  Google 


Seite  »74. 


No.  14. 


sich  ausser  in  der  mdir  als  glasharten  Stirn- 
seite recht  augenfällig  in  einer  auaserordent- 
Kchen  Zähigkeit  der  Kruppschen  Platten  aus, 
der  es  m  zuschreiben  ist,  dass  bei  ihrer  Beschies- 
sun^  (lui chgehende  Risse  nicht  entstehen,  die 
häufig  ein  Zerfallen  der  Platte  zur  Folge  haben, 
wie  es  bei  den  Harveyplatten  in  der  Regel  statt- 
«ilinden  pflegt. 

Dies  ausge3»ichnete  Verhalten  der  Krupp- 
schen Platten  und  ihre  allen  bis  dahin  herge- 
stellten Panzerplatten  überlegene  Widerstands- 
fähigkeit gegen  das  Hindurchgehen  von  Ge- 
schossen eröffnete  eine  weitreichende  Perspektive 
des  Grfechtswertes  solcher  Platten,  ftir  d<  n  P  ail 
rs  L^clingen  sollte,  die  an  30  cm  dicken  Platten 
lifi  vorgeiicieneii  guten  Eigenschaften  in  glei- 
chem miasse  audi  auf  dtnnere  Platten  zu  Qber- 
tragen,  weil  es  dadurch  ermöglicht  wflrde,  dem 
Panzer  eine  grossere  Ausdehnung  auf  dem 
SchifTe  zu  geben,  als  es  bisher  geschehen  konnte, 
ohne  eine  Mehrbelastung  des  Schiffes  in  Kauf 
nehmen  zu  müssen.  Eine  weitere  Ausdehnung 
des  Panzerschut^es  wurde  zwar  gegenüber  der 
in  allen  Maiinni  verstärkten  AusrOstimg  der 
Schiffe  mit  Schnellfeuergesciiützen  als  ein  drin- 
gendes Bedürfnis  empfunden,  Hess  sich  aber  in 
Rücksicht  auf  die  damit  verbundene  Mehr- 
belastung des  Schiffes  und  die  Forderungen 
anderer  Faktoren  der  Gefechtskraft  des  Schiffes 
(Steigerung  der  ArtillerieausrQstung,  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  des  KnhlenvnrrMt*;^  ntir  in 
beschranktem  Masse  erfüllen.  Em  dünnerer 
Panzer  von  hinreichender  Widerstandsfähigkeit 
bot  dagegen  die  Möglichkeit,  in  gewissen 
Grenzen  dem  berechtigten  Verlangen  Rechnung 
zu  tragen. 

Die  Kruppsche  Fabrik  säumte  deshalb 
nicht,  sich  hiotlber  Gewissheit  zu  verschaffen. 

Sie  fertigte  eine  8o-  und  eine  100  mni-PIatte  nach 

ihr-  III  Verfahren  an,  und  hatte  di''  Clenug- 
thuung,  dass  beide  l-'iatlen  bei  ihrer  Be- 
schiessung  im  September  1895  durch  ihr  aus- 
gezeichnetes Verhalten  die  gehegten  Erwartun- 
gen noch  abertrafen. 

Spatere  Versuche  bestätigten  die  schon 


damals  gemachte  Erfahrung,  dass  dQnne  Plat- 
ten sogar  eine  relativ  grössere  Widerstands- 
fähigkeit besitzen  als  dickere.  Aus  den  vielen 
stattgehabten  Schiessversuchen  hat  sich  die 
i  hatsache  ergeben,  da?s  bei  Resrhiesivung 
mittels  eines  der  l^latlcndickc  glticlit  n  Kalibers 
unter  Anwendung  modernster  I'anzergranatcn 
die  Widerstandsfähigkeit  der  nach  Kruppschem 
Verfahren  hergestellten  Platten  als  gleich  der- 
jenigen einer  dreimal  so  dicken  Eisenplatte 
oder  der  einer  doppelt  80  dicken  Platte  aus 
weichem  Stahl  angenommen  werden  kann. 

Nach  Bekatnnwfnicii  <]>-v  Im- treffenden 
Versuchsberichte  wurde  im  jähre  1896  die  Be- 
rechtigung zur  Herstellung  \eii  Pan/.i  1  ])l,(tten 
nach  dem  Kruppschen  Veriaiiien  von  den 
grossen  Panzerfirmen  .  Englands,  Frankreichs 
Russlands  und  Nordamerikas,  später  auch 
von  Wittkowitz  und  neuerdings  von  Terni  er- 
worben. 

Der  Einfluss  dieser  Entwickelung  der 
Panzcrfabrik.^tion  auf  den  Kriegsschiff  bau  lasst 
sich  in  der  zunehmenden  Ausdelinung  des 
Panzerschulzt»  deulhci»  vtilulgen  Ks  hat  sich 
der  Grundsatz  Geltung  verschafft,  allen  Ge- 
schQtzen  einen  der  Grosse  ihres  Kalibers  ent- 
sprechend starken  Panzerschutz  zu  geben  und  den 
Panzer  nach  Möglichkeit  Ober  die  Seitenwände 
des  Schiffes  auszudehnen.  Frankreich  ist  auf 
diesem  Wege  bereits  bis  an  die  äusserste 
Grenze  gegangen,  indem  es,  wie  bei  seiner 
ersten  Panzerhegatte  „Ginirr",  die  ganzen 
Seitenwände  des  grus.st ü  Km  uz>  rs  „  Dupuy 
de  I^öme"  mit  einem  iio  bis  120  mm  tücken 
Harveypanzer  bekleidete  Dieser  Kreuzer  steht 
auch  insofern  in  Beziehung  zu  jener  Panzer- 
frq^tte,  als  er  den  Namen  des  SchifflMUr 
Ingenieurs  trägt,  der  den  Bauplan  der  ersten 
„Gloire*  entworfen  hat.  Das  Beispiel  einer 
j  Panzerung  d^r  i^an?en  Seilenwände  Iiat  liishcr 
I  weder  in  Frankreich  eine  Wiedr-rhi  iluni.;,  noch 
i  anderwärts  Naehnhnuini;  geturKlcn.  Es  i.st  je- 
doch kaum  daran  zu  zweifeln,  dass  man  auf 
dem ' betretenen  Wege,  die  durch  Panzer  ge- 
schätzte Fläche  der  Schiffe  zu  vergrOssem, 
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Grösse  der  Platte:  3000 X '9°° X  3°° 


Fig.  3.    Vorderseite  der  Versuchs- Nickcistahlplattc  No.  432  n,  bescliosscn  im  Marz  1895  und  im  Februar  1897 

zu  Meppen. 


Kig  3a    Rückseite  der  Versucli>-Nickel!.iahli)laue  43211. 


fortscliroitcn  wird,  weil  die  Geschosswirkung  '  Was  das  in  seinen  Besonderheiten  geiieim 
der  Schnellfeuerartillerie  dazu  zwingt.  gehaltene  Verfahren  bei  Herstellung  von  I'anzcr- 
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platten  Kruppscher  Art  betrifft,  so  iat  darüber 
nur  bekannt,  dass  dte  Platten  aus  Siemens- 
Martinstahl  gewalzt  und  nach  der  Walzung  | 

einer  einseitigen  Oberflächenhärtimjj  nach  bc-  ! 
sonderem  Wrfahrr-n   iint*n  zofjen  werden 
ist  aiicli  U-iiier  kein  Geliciiiiaus  mehr,  da.'^s»  zui 
Anreicherung    der  Stirnseite   mit  Kohlenstoff 
Letiditgas  benutzt  wird,  wftbrend  Harvey  sich 
dazu  eines  Gemisches  aus  gemahlener  Knochen* 
und  Holzkohle  bediente. 

Wie  die  Fabrikation  der  Panzerplatten,  so 
ist  auch  die  der  Panzergranaten,  d.  Ii.  der  Ge-  | 
schösse,  die  den  Panzer  durchschlagen  sollen,  i 
im  l.aiifp  der  Jahre  von  Stufe  zu  Stnff»  fort-  I 
geschritten.  Die  Panzergranaten  voji  Krupp, 
Holtzer  (ünieux)  und  Wheeler-Sterling  (^Nord- 
amerika), werden  in  «vter  Reihe  genannt,  aber 
ihr  Herstellungsverfahren  ist  nicht  bekannt 
Der  Geschossstahl  besitzt  eine  ausserordent- 
liche Festigkeit  und  die  Geschossspit^  eine 
ebenso  grosse  Härte.  Dessenungeachtet  pflegen 
diese  Geschosse  beim  Auftreffen  auf  einen 
Panzer  von  dcy  Dirkr-  ihres  Dutchmessers  fast 
ausnalnnslos  zu  zerbrechen  Ihn-  i  )iir(  hschlags- 
fcsligkfit  iindet  jedoch  in  einer  aut  ihre  Spitze 
aufgesetzten  Kappe  aus  ungehärtetem  zähen 
Stahl  eine  so  bemerkenswerte  Erhöhung, 
dass  solche  Kappengeschosse  bei  nahezu  senk- 
rechtem Auftreffen  durch  einen  Panzer  hin- 


durchgehen, an  dem  sie  ohne  Kappe  zer- 
trOmmern  wUrden.     Die  Wirkungsweise  der 

Kappe  erklart  man  sich  so,  dass  die  Geschoss- 
spitze in  der  Kappe,  indem  sie  die  letztere  seit- 
lich n!t«,(lphnt,  so  lange  seitlich  gesttltzt  wird, 
bis»  sie  SU  tief  in  die  Platte  eingedrungen 
ist,  dass  ihre  Arbeitsfläche,  welche  die  leben- 
dige Kraft  des  Geschosses  auf  den  Panzer  zu 
abertragen  hat,  gross  genug  für  die  Arbeits- 
Qbertr^ng  ist,  ohne  dabei  selbst  zu  zer- 
brechen. Bei  schrägem,  um  etwa  ao*  und  mehr 
von  der  Senkrechten  abweichendem  Auftreffen, 
pflegen  die  Kappen  jedoch  ihren  Dienst  zu 
versas^en.  Sie  sind  demnach  nur  ein  be- 
dingungs weises  Hülfsmittel 

Vergleicht  man  die  Leistungsfähigkeit  von 
Geschfltz  imd  Panzer  dar  Gegcmwart,  so  wird 
man  zu  dem  Schlüsse  kommen,  dass  sich  beide 
im  Durchschnitt  das  Gleichgewicht  halten.  Das 
Geschütz  an  sich  würde  zu  einer  Steigerung 
seiner  Leistung  und  Störung  des  Gleich- 
gewichts withl  befähigt  sein,  wenn  es  gelänge, 
die  Dill  chschlagsfestigkeit  der  Geschosse  zu 
verbessern,  ohne  Hülfe  einer  Kappe.  Anderer- 
.seits  mögen  Fortschritte  in  der  Verbesserung 
des  Panzers  auch  nicht  ausgeschlossen  sein. 
Wie  beides  geschehen  kdnnte?  —  Qui  vivra, 
verra! 


Moderne  Werkzeugmaschinen. 


:Sch!u.«is.) 


Nicht  \vt  liiij*  I  bemerkenswert,  wie  die 
vorhin  beschriebene  Karusseii-Dreiibank  ist  die 
in  Schaubild  No.  3  dargestellte  Drehbank, 
welche  zwei  Maschinen  auf  einem  gemeinschaft- 
lichen Bett  vereinigt.  Die  Anordnung  wurde 
so  getroffen,  um  durch  kleine  Demontage  eine 
Drehbank  von  25  m  Drehlänge  zur  Verfügung 
zu  haben,  weiche  für  gewöhnlich  nicht  ge- 
brauclu  wird. 

Die  Spitzenhöhe  It-  tragt  595  mm,  di  r 
Drehdurchmesser  1350  mm,  die  Durchzug.-)iuciti 
am  giüssten  Drehdurchmesser  2685  kg,  das 
Gewicht  40000  kg. 


jeder  Spindelstoek  wird  angetrieben  durch 
seinen  eigenen  Motor;  dieser  treibt  durch  Ge- 
lenkketten und  Schraubenrftder  auf  eine  Stufen- 
scheibe, welche  ra  einer  Schwinge  gelagert  ist, 
wie  dies  das  Bild  deutlich  erkennen  lässt  Die 
Konstruktion  garantiert  ein  nahezu  gerausch- 
loses Arbeiten  der  Übersetzung  von  schnell- 
laufenden Motoren  zur  Stufenscheibe.  Weiter 
Ijiigt  die  Konstruktion  den  Vorteil  in  sich,  den 
Kiemen,  \v<  klir  r  die  IIaupt''tut''nsLliribe  an- 
treibt dutcii  das  eigene  Gewicht  der  Schwinge 
Stets  anzuspannen. 

Soll  ein  Umlegen  des  Riemens  von  einer 
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Stufe  auf  eine  andere 
stattfinden,  so  befindet 
sich  auf  der  andern 
Seite  der  Maschine,  dem 
Arbeiter  sehr  bequem 
zugänglich,  ein  Tritt, 
welciier  durch  Hinab- 
drücken die  Schwinge 
hochhebt  und  so  ein 
leichtes  Wechseln  des 
Riemens  gestattet. 

Der  Spindel  kästen 
ist  durch  innere  Kippen 
auf  das  stärkste  ver- 
steift.   Die  Spindcllager 

sind  derartig  gross  gewählt,  dass  die  Stabilität 
gross  und  die  Abnutzung  gering  ist.  Die  An- 
triebsstufenscheibe ist  seitlich  im  Spindelstock 
gelagert  und  gestattet  durch  ausrückbaie  Räder- 
vorgelege 15  verschiedene  Geschwindigkeiten. 

Die  seitliche  Anordnung  der  Slufenscheibe 
hat  den  Vorteil,  dass  die  Hauptspindel,  auf 
welcher  die  Planschcibe  sitzt,  nicht  auf  Torsion 
beansprucht  wird,  da  der  Antrieb  stets  durch 
den  Innenzahn  kränz  der  Planscheibe  geht. 

Die  Hauptspindel,  welche  an  ihrem  hinte- 
ren Ende  ein  Zahnrad  trägt,  setzt  durch  dieses 
und  Wechselräder  in  bekannter  Weise  die 
Leitschraube  in  Bewegung. 

Die  Räderplatte  hatte  eine  in  zwei  Hälften 
ausgeführte  Mutter,  welche  durch  einen  bequem 
zur  rechten  Hand  liegenden  Hebel  ein-  und  aus- 
gelöst werden  kann.  Diese  Mutter  dient  zum 
Gewindeschneiden,  wie  auch  zum  schnellen 
Schlichtvorschub.  Der  gewöhnliche  Vorschub 
erfolgt  durch  eine  Räderübersetzung  von  der 
genuteten  Leitschraube  auf  eine  kurze,  in  der 
Räderplatte  selbst  gelagerte  Transportwelle. 
Diese  wird  dann  durch  eine  Friktion  mit  der 
Längs-  oder  durch  eine  andere  Friktion  mit 
dem  Planvorschub  und  dem  oberen  Schlitten 
verbunden. 

Diese  Friktionen  werden  eingeschaltet 
durch  zwei  Handräder  und  Griffe,  welche  in 
der  Mitte  der  Räderplatte  angeordnet  sind.  Ein 

SchiObtu,  HI, 


f  ig  3- 

Umstellen  in  der  Richtung  des  Vorschubs  wird 
durch  einen  unten  an  der  Räderplatte  befind- 
lichen Hebel  bewerkstelligt.  Letzterer  und  der 
Mutterhebel  sind  in  solcher  Weise  mit  einander 
verbunden,  dass  ein  gleichzeitiges  Einschalten 
der  Mutter  und  der  Zugwelle  unmöglich  ist. 
Der  Handvorschub  des  Schlittens  in  der  Längs- 
richtung wird  durch  ein  an  der  linken  Seite 'der 
Räderplatte  befindliches  Handrad  bewirkt.  Hin- 
ter der  Drehbank,  auf  dem  Bilde  vorne  liegend, 
ist  in  Verbindung  mit  dem  Support  ein  Konus- 
lineal angeordnet.  Dieses  besteht  im  wesent- 
lichen aus  einer,  an  der  Rückseite  des  Bettes 
angebrachten  Führungsleiste,  welche  in  belie- 
bigen Winkeln  zwischen  gewissen  Grenzen 
verstellbar  ist  Auch  lässt  sich  die  Führungs- 
'  leiste  so  verstellen,  dass  mit  ihrer  Hilfe  ein 
Konus  an  irgend  einer  Stelle  in  der  ganzen 
Drehlänge  hergestellt  werden  kann.  Der  Sup- 
port selbst  besteht  aus  einem  Hauptschlitten 
mit  sehr  langen  Auflage-  und  Gleitflüchen  auf 
dem  Bett. 

Zur  Führung  dienen  sorgfältig  tuschierte 
Prismen  auf  der  Vorder-  und  Rückseite  der 
Bettoberfläche,  Dadurch,  dass  sowohl  Spindel, 
wie  der  Stock  auf  den  inneren  Betlflächcn  ge- 
lagert sind,  wird  Raum  für  die  sehr  langen 
Supportführungen  gewonnen.  Der  Supportsteg 
ist  stark  nach  unten  vorsteift.  Um  den  Schlitten 
gegen  Abheben  zu  sichern,  sind  sowohl  auf 
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der  Vorder-  wie  auf  der  Rückseite  des  Bettes  ' 
die  unteren  Gleitflachen  genau  pamllel  mit  den 
oberen  gehobelt  und  sorgfaltig  tuschiert;  an  die 
Flachen  legen  sich  die  nachstellbaren  Backen 
des  Schlittens  an. 

Der  eigentliche  Support  besteht  aus  einem 
Oberschlitten  mit  dem  Stahlhalter  und  einem 
auf  dem  unteren  Planschlitten  drehbaren  Zwi- 
schenstück. Um  das  Arbeitsstück  gegen  Durch- 
biegen zu  schützen,  sind  sogen,  feste  Brillen 
oder  Lünetten  vorgesehen.  Der  obere  Teil  der- 
selben ist  abzunehmen,  um  die  Einführung  des 
Arbeitsstückes  zu  erleichtern.  Die  Lünette  kann 
an  beliebiger  Stelle  des  Bettes  aufgestellt  wer- 
den, ebenso  die  auf  dem  Bilde  sichtbaren 
Rollen-Lüneiten. 

Der  Reitstock  besteht  aus  dem  festen 
Unter-  und  beweglichen  Oberteil.  Die  Reit- 
stocksspindel ist  lang  und  stark  gehalten.  Die, 
die  Verschiebung  dieser  Spindel  bewirkende 
Schraube  ist  so  eingerichtet,  dass  die  Schraube 
niemals  hervortritt  und  somit  stets  vollständig 
gegen  Schmutz  und  Staub  und  etwaige  zufallige 
Verletzungen  geschützt  ist. 

Seitdem  der  Elektrische  Einzelantrieb  sich 
immer  mehr  Gellung  zum  Antrieb  schwerer 
Werkzeugmaschinen  verschafft  hat,  sieht  man 
die  verschiedensten  Konstruktionen,  um  den  Motor 


gefällig  anzuordnen  und  mit  den  zu  treibenden 
Teilen  der  Maschinen  in  Verbindung  zu  bringen. 
Eine  Konstruktion,  die  als  eine  wohlgefällige, 
gut  arbeitende  betrachtet  werden  darf,  besitzt 
die  in  Fig.  4  illustrierte  Ständer-,  Bohr-  und 
Fräsmaschine.  Der  Elektromotor,  welcher  5  P.S. 
bei  700  Touren  per  Min.  aufweist,  ist  auf  eine 
Wippe  gebaut,  um  durch  Federdruck  den,  die 
Planscheibe  in  eigentümlicherweise  mit  den 
Nachbarscheiben  verbindenden  Riemen,  anzu- 
spannen. Das  ganze  ruht  wieder  auf  einem 
beweglichen  Rahmen,  welcher  den  Riemen 
zwischen  oberer  und  unterer  Stufenscheibe 
ebenfalls  durch  Federdruck  anspannt.  Das  Bild 
lässt  dieses  deutlich  erkennen.  Die  Anordnung 
ist  deshalb  so  getroffen,  um  die  ganze  Kon- 
struktion kompakt  zu  halten,  und  auch  um  den 
Elektromotor  gegen  Schmutz  und  Verletzungen 
zu  sichern,  welchen  derselbe  bei  einer  Montage 
auf  dem  Werkstattboden  ausgesetzt  ist,  anderer- 
seits, um  an  Raum  zu  sparen. 

Der  eigentliche  Antrieb  der  Maschine  liegt 
unterhalb  des  Rahmens.  Eine  Nutenwelle, 
welche  am  Bett  sowohl  wie  unterhalb  der  ver- 
schiebbaren Säule  gelagert  ist,  treibt  durch 
koni-sche  Räder  Reversiergetricbe  und  Stirnräder 
die  Bohrspindel  mit  12  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeiten in  zwei  Serien  an,  deren  lang- 
samere direkt  in  die 
grosse  Planschcibe  ein- 
greift. Der  Durchmesser 
der  Bohrspindel  beträgt 
130  mm,  die  Tourenzahl 
variiert  zwischen  0,8  und 
110  per  Min.;  es  gestattet 
dieselbe  ein  Bohren  von 
Löchern  von  17  bis  2400 
mm  Durchmesser  bei  einer 

Schnittgeschwindigkeit 
von  100  mm  pro  Sekunde. 

Das  Hoben  und  Sen- 
ken des  ßohrschlittens,  so- 
wie die  Hin-  und  Herbe- 
wegung  der  Säule  auf  dem 
Bett,  kann  durch  die  am 
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Atltrieb  angebrachten  Vorschubrader  mit  6  ver- 

schiedenen  Geschwindigkeiten  bei  einem  Vor- 
schub von  045 — 13,8  mm  pro  Umdrehung  der 
Spinde!  hervorgerufen  werden ,  auch  für  die 
schnHle  Bewepin«^  i«;t  rini-  Antrii  bsst  hribf  vor- 
gesehen, welche  eine  Verschiebung  der  1  eile  um  , 
1000  mm  pro  Min.  erlaubt.  Es  ist  dies  letztere 
eine  direkte  Notwendigkeit  zum  schnellen  Ein- 
stellen der  Werkzeuge  far  verschiedene  Opera- 
tionen. 

Da  es  nun  maschinell  nicht  mOgUch,  auf 
Bruchteile  von  MüUmetem  die  Bohrstange  oder 
drn  Frftser  einzustellen,  so  ist  noch  eine  Hand- 
einstellung voili.itidcn  in  Korin  i'inci  K.itsclir; 
diese  sitzt  auf  einer  im  Bett  ruhenden  Nulen- 
welle  und  ist  im  Bilde  links  am  Bett  zu  sehen. 
Diese  Ratsdie  hat  eine  Konstraktion,  welche  es 
ermöglicht,  dieselbe  stets  auf  der  durch  Riemen 
bewegten  Nntenwelle  sitzen  zu  lassen,  ohne  dass 
eine  Sperrung  der  Ratsche  eintreten  könnte. 
Ein  Einrücken  derselben  ist  nur  dann  möglich, 
wenn  ein  Hf  hel  in  die  nach  oben  gerichtete 
Öffnung  der  Ratsclv  geschoben  und  nacli  unten  j 
gedrückt  wird,  ein  Anheben  des  1  lebels»  hat  ein  ] 
sofortiges  selbstthätiges  Ausrücken  der  Sperr- 
klinke zur  Folge. 

Die  Bohrspindel  erhalt  ihre  Vorschubs* 
bew^ng  durch  eine  rechts  an  dem  Bohr* 
Schlitten  angebrachte  Stufenscheibe,  welche  unter 
dem  Ausleger  eine  zweite  antreibt:  diese  arbeitet 
durch  ein  ausrückbares  Vorgelege  auf  die, 
untrtiialb  (ii  s  Auslegers  liegende  Votschubs- 
schneckenwelle.  Eine  auf  dieser  berindliche  m 
Ol  und  gegen  Dnickscheiben  laufende  Schnecke 
setzt  ein  Schneckenrad  in  Bewegung,  wdches 
durch  eine  Friktion  mit  dem  in  der  Bohrstangen- 
halse  eingreifendem  Triebe  verbunden  werden 
kann.  Das  kleine  Handkreuz  dient  zum  An- 
ziehen oder  Lösen  der  Friktion,  während  das 
grössere  Handrad  zum  schnellen  Vrt  hu  ijcn 
der  Bohrspindel  dient.  Fin  kleines  W't  ndr- 
getriebc  unten  am  Bohrschlitten  ermöglicht  eine 
automatische  Hin-  und  Herbewegung  der  Spin-  1 
del,  wahrend  auch  ein  Handrad  mit  Griflf  unten 
links  am  Bohrschlitten  sitzt,  um  dem  Arbeiter 


die  Mflglidikdt  zu  geben,  angesichts  seiner  Ar- 

beitsstQckt:  das  Werkzeug  genau  einzustellen. 

Das  Bild  lässt  ohne  weiteres  erkennen, 
dass  auf  Handlichkeit  der  Maschine,  bequemes 
Einrücken  sümdicher  Funktionen,  (iberluiupt  auf 
Steuerung  sämtlicher  Arbeitsvorgilnge  der 
Maschine  von  einer  Stelle  aus,  die  grösste  Sorg- 
falt gelegt  ist;  wieviel  Zeit  durch  derartige  An- 
ordnungen gewonnen  wird,  weiss  derjenige  zur 
Genfige,  der  eine  Maschine  zur  VerfOgung  hat, 
an  welcher  ein  Arbeiter  ohne  Hilfsarbeiter  Ober- 
haupt nicht  arbeiten  kann. 

Fansjen  wir  oben  links  am  Bohrschlitten 
an,  so  srhen  wir  oberlialb  des  Lagers  eine 
Kurbel,  welche  zum  Aus-  und  Emrücken  des 
in  das  Planscheibenrad  eingreifenden  Triebes 
dient;  der  seitlich  daronterli^ende  Doppelhebel 
steuert  das  innerhalb  des  Bohrschlittens  liegende 
Reversiergetriebe;  die  weiteren  Hebel  dienen 
einmal  zum  Heben  und  Senken  des  Bohr- 
schlittens, zur  Vorwärts-  oder  RückwJlrtsbewe- 
gung  der  Säule  auf  dem  Bett,  und  zum  Ein- 
rücken des  sclini'llen  oder  langsamen  \'or- 
schubes;  letzteres  wird  ermöglicht  durch  konische 
Räder,  welche  sich  auf  einer  Nutenwelle  seit- 
lich am  Bett  bewegen  und  dadurch  am  Antrieb 
eine  Friktion  eunrflcken. 

Die  Lager  der  Bohrspindel  sind  Äusserst 
gross  und  lang  gehalten,  damit  die  Abnutzui^ 
gering  und  die  Stabilität  möglichst  gross  ist 
'  Der  beim  Bohren  oder  FrSscn  hervorgonifene 
Diuck  wird  durch  entsprechende  Druckringe 
aufgenommen. 

Soviel  vom  Bohrschlitten  selbst;  es  sei 
noch  hinzugefügt,  dass  derselbe  vollständig  aus- 
balanciert ist,  wie  dies  das  Bild  deutlich  zeigt. 

Um  die  Säule  auf  dem  Bett  bewegen  zu 
können,  befindet  sich  an  dt  !•  liint. k  n  Seite 
derselben  Schnecke  und  Schneckenrad;  letzleres 
ist  starr  mit  einem  Trieb  verbunden,  welches 
in  die  am  Bett  sichtbare  Zahnstange*  einL^i'  iti. 
Ihren  Antrieb  erhält  die  Schnecke  durch  konische 
Räder  von  derselben  Nutenwelle  aus,  von 
welcher  die  Bewegung  zu  der  den  Schlitten 
bewegenden  Schraube  abgeleitet  ist.  Reversier- 

73* 

.  kjui^cd  by  Google 


Seite  580. 


SCHIFFBAU 


No.  14. 


getriebe,  welche  durch  die  vorhin  beschriebenen 
am  Bohrschlitten  befindlichen  Hebel  bedient 
werden«  lassen  jede  Fahrrichtung  zu. 

Eine  der  eigentlichen  Maschine  gogenQber 
tiegende  Lanette  geshittet  eine  zweite  Lagerung 
der  Bohrspindel  und  sfarnntim  «^o  ein  jruvprl'Sssi^ 
gerad«*"?.  JryliiKirischi's  Ausbohren  des  ji-wciligen 
Werkstückes.  Diese  Lünetie  hat  ein  in  einer 
Führung  bewegliches  Lager,  welches  durch 
die,  vor  dem  Lager  sichtbare  Kurbel,  bewegt 
wird.  Die  Bewegung  kann  sowohl  hori- 
zontal, wie  vertikal  erfolgen,  je  nachdem  die 
Kurbel  auf  das  obere  oder  untere  Vierkant  gt- 
setzt  wild. 

Die  liohrstange,  welche  sich  in  dieser 
Lünetto  laiL;ert,  ist  mit  der  Plansrheibe  der 
Maschine  äusserst  solide  verbunden  und  trflgt 
einen  Bohrkopf,  der  auf  der  Bohrstange  auto- 
matisch traversierend  angeordnet  ist 

Dereigendtche  Bohrring  ist  mit  einem  Bohr« 
köpf  verbunden,  welcher  vermittelst  Mutter  und 
einer  in  der  Bohrstange  übenden  Schraube  be- 
wegt wird. 

Eine  auf  der  linken  Seite  der  Bnhrstanjjc 
anp;fhrachte  Vorrichtung  bewegt  durch  Stern 
und  Anschlag  eine  in  der  Mitte  der  Bohrstange 
befindliche  Welle,  welche  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  dnStimräderpaar  antreibt  Das 
eine  dieser  Rader  ist  mit  der  Schraube,  welche 
den  Bohrkopf  bew^,  fest  verbunden. 

Die  Bohrringe,  welche  in  verschiedenen 
Dimensionen  ausgeführt  sind  (in  der  Abbildung 
auch  vor  der  Bodenplatte  stehend),  sind  sämt- 
lich auf  den  vorhin  beschriebenen  Bohrkopf 


aufgepasst  und  können  mit  demselben  verschraubt 
werden. 

Am  Umfange  des  Bohrringes  sind  die 

WerkzeugsLlhle  angeordnet;  sie  sitzen  in  Bach- 
sen,  die  von  Hand  verstellbar  sind,  durch  Stem- 
ringe',  welche  in  den  sichtbaren  Schlitz*  n  der 
Bohrrinpe  angebracht  «lind.  Dieses  Einstellen- 
können ist  sehr  /.cilsparend  und  nötig,  sollen 
die  einzelnen  Werkzeugsstähle  schnell  und 
gleichmflssig  zum  richtigen  Schnitt  kommen. 
Damit  die  Stühle  sich  wahrend  der  Arbeits- 
periode nicht  verschieben,  ist  dn  Feststellen 
der  Stahlhalterbüchsen  ermöglicht. 

Das  Bild  zeigt  noch  einen  auf  der  seitlich 
von  der  Maschine  angeordneten  grossen  Auf- 
spannplatte aufgestellten  kleineren  Aufsiiann- 
tisch.  Auch  dieser  kann  durch  Schraube  und 
Mutter  hin-  und  herbewegt  werden,  während 
der  eigentliche  Tisch  noch  eine  drehende  Be- 
wegung zulasst.  Die  winklig  angeordneten  T- 
Nuten  des  Tisches  gestatten  ein  ebenso  sicheres, 
wie  schnelles  Aufspannen. 

Was  nun  die  exakte  Arbeitsweise  dieser 
beschriebenen  Maschinen  anbetriflft,  so  sei  es 
gestattet  darauf  hinzuweisen,  dass  das  Werk 
einen  Revisor  angestellt  hat,  welcher  die  Ma- 
schine mit  speziell  ausgebildeten  Instrumenten 
kontrolliert,  nachdem  dieselbe  in  der  Montage 
fOr  fertig  erklart  worden  isL  Dieser  Revisor 
arbeitet  unabhängig  von  der  Werkstatt  und  ist 
direkt  der  Direktion  unterstellt  Dass'  keine 
Maschine  das  Werk  verlasst,  ohne  dement- 
s[)reclu  nde  hnittprobcn  gemacht  zu  haben, 
ist  selbstverständlich. 


Über  Torsionsschwingungen  von  Wellen. 

Von  L.  GOmbel,  Hamburg. 
Vortrag  gehalten  vor  der  hi^titution  of  Naval  Architects  in  London,  Frühjahr  1902. 


Ei  nleitung. 
Die  Ainvt  ndutig  der  Fourierschen  Keilie 
hat  für  manche  Probleme  des  Schiffbaues  sich 
als  natzlich  erwiesen;   ich  erinnere  an  die 
Untersuchungen  über  die  Bewegung  des  Schiffes 


in  Well'^n,  an  den  Schückschen  Ma«senausgleich, 
an  die  Beurteilung  des  Drehmomentes  der  Ma- 
schine u.  s.  w. 

Der  heutige  Vortrag  soll  zeigen,  wie  mit 
Benutzung  der  Fourierschen  Reihe  ein  weiteres 
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Hern  Verständnis  auf  andere-  Weise  schwer  zu-  | 
gJingliches  Gebiet  sich  »rschlitssen  lasst:  ich 
meine  die  Torsionsschwingungen  von  Wellen. 

Geschichtliches. 

« 

Dass  m  den  Uebertragungswellen  der 
Schifl&iiiaschineii  Torsionsschwlngui^en  infolge 

der  periodischen  Schwankungen  der  Drchkräfte 
einerseits,  dem  periodisch  schwankenden  Pro- 
pellerwiderstande  anderseits  auftreten,  darauf 
wurde  meines  Wissens  zuerst  von  Dr.  Bauer 
(^Stettin}  hmgewiesen  (Jahrbucli  der  Schitf  bau- 
technischen  Gesellschaft  I.  Bd.).  Bauer  wurde 
zu  dieser  Einsicht  durch  direicte  Messungen  der 
Winkelgeschwindigkeit  von  Schilfswellen  ge* 
fahrt. 

Einer  analytischen  Behandlung  hat  Pro» 

fessor  Lorenz  (Göttingen)  den  Gegenstand  unter- 
worfrn,  zunächst  allerdings  ohne  die  Dämpfungs- 
kräfte in  Rechnung  zu  ziehen  (Dynamik  der 
Kurbelgetriebe  1901);  wie  mir  der  Genannte  in- 
dessen mitteilt,  hat  er  auf  der  Versammlung 
deutscher  Naturforscher  und  Arzte  eine  Er- 
weiterung der  Aufgabe  mit  Berticksichttgung  der 
D&mpfungskräOte  vorgetragen  (siehe  Verband» 
lungen  1901). 

Ganz  speziell  durch  ausgedehnte  experi- 
mentelle l 'ntrrsuchungen  auf  diesem  Gebiete 
verdient  gemacht  hat  sich  Frahm  i  Hamburg), 
*  dessen  mit  bewundernswerter  Sorgfalt  und 
hervorragenden!  Erfindungsgeiste  durchgeführte 
-Messungen  bisher  leider  noch  nicht  ein- 
gehend veröffentlicht  worden  sind.  Nach  den 
kurzen  Bemerkungen  des  Genannten  auf 
der  Naturtorsdierversammlung  in  Hamburg 
(Verhandlungen  der  Gesellschaft  deutscher 
Naturforscher  und  Aerztc  1901)  darf  man  auf 
genauere  Angaben  aufs  hüchsto  ges[)annt  sem. 

In  England  haben  nach  emer  dem  Engi- 
neering entmmmenen  Notiz  Mr.  Julius  Frith  und 
E.  R  Lamb  in  einem  vor  der  Manchester 
Section  of  the  Institution  of  Electrica!  Engineers 
gehaltenen  Vortrage  auf  die  Möglichkeit  des 
Auftretens  von  Schwingungen  speziell  in  den 
Wellen  von  Dynamomaschinen  hingewiesen;  ' 


über  die  Rechnimgsmethodc  der  Genannten 
sind  Angaben  in  der  Notiz  leider  nicht  ent- 
halten. 

Darstellung  des  Systeme s. 

Zur  Losung  unserer  Angabe  denken  wir 
uns  das  System  von  Welle,  Maschine  und 
Schraube  auf  folgende  Elemente  zurückgeführt: 

1.  Eine  Masse  m  angreifend  am  Kurbel- 
radius r  in  der  Mitte  der  Kurbelwelle. 

2.  Eine  Masse  M  angreifend  am  Kurbel- 
radius r  in  der  Mitte  der  Propellemabe. 

Die  Massen  m  und  M  sind  so  zu  be- 
stimmen, dass  das  Trt^eitsmoment  m  r*  bezw. 
Mr*  gleich  ist  dem  Trägheitsmomente  der  in 
Frage  kommenden  Maasen. 

3.  Die  beiden  Massen  m  und  M  sind  ver- 
bunden durch  eine  massenlose  Welle  von 
gleiclmi.'lssigem  Durchmesser  und  der  Länge  L 
gemessen  von  Mitte  Kurbelwelle  bis  Mitte  Nabe. 

Zusammensetzung  der  Massen  m  und  M. 

Die  Masse  m  setzt  sidt  zusammen 

a)  aus  7t  der  Masse  der  Welle  gerechnet 

vom  Systemschwerpunkt  des  ganzen  Systemes 
bis  zum  Ende  des  Schaftes  auf  der  Kuri)elseite 
reduziert  auf  den  Kurbclradius  r. 

Reweis:  Es  sei  {  der  Verdrebungswiakel 
eines  Querschnittes  der  Welle  im  Abstände  x 
vom  Systemschwerpunkt  gegen  den  Quersehnitt 

des  Systcmschwcrpunktcs  Da  der  Systemschwer- 
punkt bei  der  Eigenschwingung  ilc.s  Systemes  in 
Ruhe  bezw.  gleicbinässiger  Bewegung  bleibt,  su 
l«t  (  direkt  proportional  x  zu  setzen:  (ss=C.x 

Es  sei  /<.dx  die  Masse  eines  Schaftelementes 
von  der  Länge  dx,  der  Teil  des  Verdrclnmgs- 
winkels  f ,  welcher  der  Massenbeschicuuigung  der 
Welle  zuzuschreiben  ist 

Dann  gilt: 

dxx  —  Ci.ft.dx.  f)' .  r  *  .  X, 
und    CS  folgt  der  Verdrcliungswinkcl   des  End- 
querscbnittes  im  Abstände  L|  vom  Systeraschwer- 
punkt: 

jti,— ,  C     cu»r/x* .  dx— 

 C, . C . ^ .  <B»r.L|* 

~  3 
I>er  gleiche  Ausschlag  ^ii  wQrde  erzielt 
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werden  durch  eine  eioselnc  MisÜMe  ^,  1,^  am 
Ende  der  Welle  wirkend,  welche  sich  ergiebt  aus 


 C|  .C./i. oi*r  .L, 


zu 


3 


Dieser  Ersatz  der  WellenwaMe  ist  streng 
richtig  nur  for  die  Eigenschwingung  der  Wdle. 

b)  aus  der  lilaase  der  Knrbd'  und  des 
Kurbeteapfens  reduziert  auf  den  Kurbelradius, 

c)  aus  dem  am  Kurbelradius  wirkenden 
rotiorendcn  Teile  der  Masse  der  Pleuelstange 

=  wo  m,  die  Masse  der  Pleuelstange 

ej  den  Abstand  des  Stangenscfawerpunktes  vom 
Kreuakopfcenter,  ^  dea  Abstand  des  Stoss- 
punktes  der  Stange  bezogen  auf  den  Kreu2^ 
kopfcenter  vom  Kreuzkopfcenter  ist, 

d)  aus  einem  Teile  der  hin-  und  her- 
gebenden Masse  und  zwar  betragt  dieser  Teil 

=^(ni,.^'~^'j-j-ni,),  woffl,  die  Masse  der  Kol- 
benstange, des  Kreuzkopfes  und  des  Kolbens 
bedeutet. 

Beweis:  Alle  Massenkrafie  der  Pleuelstange 
kann  man  sich  in  zwei  Einzelkräfte  zusammen- 

gefasst  denken; 

1.  eine  st<  ts  parallel  mit  dem  Kurbclarm  cen- 

II) ,  c, 


trifugal  gerichtete  Kratt 


I 


I*  r,  im  Stosspunkte 


der  Stange  bozosfpn  auf  ifni  Krcuzkopfzapren  als 
Drehpunkt  angreitcnd.  Uicsc  Kiaft  ngit  hi  «  ine 
.c,  .e,.tn-r 


1« 


am  Kurbeliapfcn  ccntrifugal 


Teil  kraft 
wirliend ; 

2.  eine  stets  parallel  zur  Cylinderachse  tnii 
der  Beschleunigung  des  Kreuzkopfes  wirkende  Kraft 

tn,  .  j^'Vfrt».r-j-...  im  Stosspunkt  der  Pleuel- 
stange bezogen  aut  den  Kuibelzapfen  angreifend. 
Sieht  man  vom  Pendeln  der  Stange  ab  und  nimmt 

man  die  Pleuelstange  sich  stets  parallel  zur 
Cylindt  i  ai  lisc  ln  we^ciul  an,  so  kann  die  von  der 
Pleuelstange  herrührende  Kraft  auch  durch  eine 
Masse 

I  — Cj 

m,.  -pi 

erzeugt  werden,  welche  direkt  der  Masse  de» 
Kolbens  etc.  zu  gerechnet  wird. 


Da  die  Beschleunigungskrifke  der  auf-  und 
abgdienden  Teile  sieh  nur  in  einem  Tdlbetrage 

—  und  zwar  nach  dt  m  simis  des  Kurbclwiukels, 
die  Totpunktiage  als  Nullage  gerechnet  —  auf 
die  Kurbel  übertragen,  so  darf  auch  nur  ein  Teil- 
betrag der  auf-  und  abgehenden  Massen  in  die 
am  Kurbelendc  angenommene  Masse  m  einge- 
rechnet werden  und  zwar  der  Teil,  welcher  dem 
arithmetischen  Mittelwert  der  Sinuälinic  entspricbL 
Damit  ergiebt  uch  die  ftlr  die  auf-  und  ab- 
gehenden Teile  einzuführende  Ersatzmasse  zu 


Die  Masse  M  setzt  sich  zusammen: 
a  )  aus  ' der  Masse  der  Welle  vom  System- 
schwerpunkt  bis  zum  Schraubenende  reduziert 
aut  den  Kurbelradius, 

b)  aus  der  Masse  der  Nabe  und  des  Pro- 
pellers reduziert  auf  den  Kurbelradius. 

Kräfte  an  dem  Systeme. 

An  dem  gezdchneten  Systeme  greifen  die 
folgenden  Kräfte  an: 

I.  Auf  Seite  der  Kurbeln  am  Kurbel- 
radius r 

a)  Die  Drchkräftc,  herrührend  vom  Dampf- 
druck, 

b)  die  Bescbleunigungsdrucke  der  hin-  und 
hergehenden  Teile  unter  der  Annahme  einer 
konstanten  mittleren  Winkelgeschwindigkeit. 

Anm.  Die  vom  Dampfdruck  herrahrende 

Drehkraft  (a)  setzt  sich  zusammen  aus  einer 
konstantrn  Mittelkraft  und  aus  periodisch  wech- 
selnden Kräften. 

Die  von  der  Ma'äsenbeschlriiniiiunt;  {}>)  her- 
rührende Drchkralt  ist  cbentails  eine  wechselnde 
von  gleicher  Periodenzahl. 

Man  bat  daher  in  der  letzteren  ein  Mittel 
.in  der  Hand,  UngleicbmSssigkeiten  der  vom 
Dampfdruck  herrührenden  Drehkrafk  auszu- 
gleichen. 

Dieses  Mittel  ist  übrigens  allgemein  im 
Gebrauch  und  seine  Anwendung!:  als  einwands- 
frei  anerkannt;  ich  mochte  nur  hier  ausdrück- 
Hell  als  Entgegnung  aul  die  Behauptung  von 
Professor  Lorenz,  daas  das  Mittel  nicht  em- 
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Fig.  I. 

pfehlenswert  sei,  weil  jede  Aendcrung  der 
Umdrehungszahl  der  Maschine  den  Ausgleich 
störe,  darauf  hinweisen,  dass .  bei  Schiffs- 
maschinen mit  sdir  gnnser  Annaherang  die 
Dampfdrücke  nach  dem  gleichen^  ^esetze  wie 
die  Beschleunigung^nicke,  nämlich  mit  dem 
Quadrat  der  Winkelgeschwindigkeit  variieren, 
dass  also  durch  eine  Aenderung  der  Touren- 
zahl der  Ausgleich  Nveni^  beeinflusst  wird. 

2.  An  der  Schraubenseite 

Di«'  an  der  Schraube  wirkenden  Krüfte 
künnen  wir  uns  am  Kurbelradius  r  angreifend 
denken  und  zwar 

a)  dne  mittlere  Wideratandskraft  entspre- 
chend der  mittleren  Drehkraft  der  llibachine, 

b)  periodisch  wechselnde  Kräfte,  berrOhrend 
von  der  variablen  Umdrehungagescbwindigkeit 
der  Schraube. 

3.  Ueber  die  ganze  I^nge  der  Welle  ver- 
teilt wirken  die  Dämpfungskräfte,  welche  von 
der  inneren  Reibung  der  deformierten  Welle 
herrühren  und  proportional  der  Verdrehungs- 
geschwlndigkeit  sind.  Diese  Kräfte  können  wir 
ans  reduziert  denken  auf  twei  gleichgrosse 
en^egengesetzt  gerichtete  Einzelkräfte  am  Kur- 
belradius r  an  beiden  Enden  der  Welle. 

4.  Des  weiteren  wirken  an  den  beiden 
Wellenendeii  die  Hesi-hleunigungskrafte  der  ro- 
tierenden Massen  m  und  M. 

Berechnung  des  Gesetzes  des  Propeller- 
widerstandes. 

Nehmen  wir  fOr  unsere  Betrachtung  den 
Propeller  in  freiem  Wasser  wirkend  an,  so  hangt 
der  Widerstand  allein  ab  von  der  momentanen 


Winkelgeschwindigkeit  und  Iflsst 
sich  wie  folpt  finden: 

In  Fig.  2  ist  nach  den  Ver- 
suchen von  Rota  (La  Vasca  per 
le    esperienze    di  architectura 
navale,  Gkneppe  Rc^,  Gmova 
1898)  das  Gesetz  niedergdegt, 
wdohes  die  Grösse  des  Schrauben- 
schubes bei  verschiedenen  Ura- 
gangszahlen    des  Propellers  bei 
gleichbleibender  .Schiffsgeschwindigkeit  angiebt 
und  lässt  sich  dasselbe  empirisch  ausdrücken 
durch 

T— -T„-fC.(v.-o,3v„)« 
Fflr  die  dem  Gleichgewichtszustände  eat- 
sprecheoddK  Umgangszabl  ist  der  von  der 


Fig.» 

Schraube  ausgeübte  Schub  gleich  dem  Schiffs^ 
widerstand: 

T«— C,o,7«.v.« 
Nimmt  die  Tourenzahl  zu  oder  ab  bei 

gleichbleibender  Schiffsgeschwindigkeit  —  der 
in  un-^ereni  Probleme  vorliegende  Fall  — 
so  steigt  bezw.  fallt  der  Schuh  <]rr  Sctiraube 
und  zwar,  wenn  wir  nicht  allziibed-  Utende  Ge- 
schwindigkeitsänderungen vornehmen ,  direkt 
proportional  dem  Geschwindigkeitszuwachs. 

Nehmen  wir  Proportionalität  zwischen  dem 
Schub  und  dem  Widerstand  der  Schraube  gegen 
Drehen  an,  so  lasst  sich  das  Gesetz  des  Wider« 
Standszuwachses  ^  R  darstellen  durch 
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0,7.  V, 

Oer  Gesamtwiderstand  der  Schraube  ist 
die  algebraische  Summe  des  mittleren  Wider- 
standes und  des  hei  den  Schwingungen  der 

Schraube  auftretenden  dt  i  Schwinf^unEjsgeschwin- 
dierkeit  >»  I  ji  direkt  proportionalen  Wider- 
standes k.io.rß, 

Auflösung  der  Kurbel-  und  Propeller- 
kraft  nach  Fourier. 

Wie  immer  das  Gesetz  der  resultierenden 
Drthkraft  der  Maschine  besrhaflen  sein  mag, 
stets  können  wir  uns  dassell)e  autlösen  in  eine 
knnstantp  Mittelkraft  P,„  und  variable  Kräfte, 
clej  eii  I^  rindcnzahl  ein  viellaches  der  Maschinen- 
tourenzahl  ist. 

P       Pm  ^    P,    cos  (C,    I    X  )  7   P,  .  COS  2  (C,  -    X)  ^ 

i  P3.  COS  3  (Ca  i  X)  I  P,  .cos4(c4  :  x)-f  ... 
wo  P  die  Amplitude,  c  die  Phase  der  Schwingung 
fflr  x<=io  angiebt 


Anm.  Über  die  Metho* 
den  der  ZerJq;uiig  beliebiger 

Perindischer  Kräfte  in  dne 
Fouriersche  Reihe  siehe  Perry, 
Caiculus  of  Engineer«».  1899. 

In  gleicher  Weise  können 
wir  die  periodischen  Kräfte 
am  Propeller  auflösen  in  eine 
Reihe 

R=R»i-hRi.cos(k,-}-x)+ 

-fR,.co8a(k,+x)+ 
X)  !  R,.cos4(l?,-f.x)H-... 

NB  In  diesem  Gesetze  kOnnen  auch  alle 
die  Kräfte  zum  Ausdruck  kommen,  welche  durch 
besondere  Umstände,  als  Vor  Ii  ei  passieren  eines 
Flügels  an  der  Schiffswand  etc.  hervorgerufen 
sind,  wenn  ihr  Auftreten  sich  nur  periodisch 
wiederholt. 

Gleichgewiclitsbedingung.    '  ■  ' 
Die  Gleichgewichtsbedmgung  verlangt,  dass 
Kräfte  gleicher  Frequenz  unter  sich  im  Gleich- 
gewicht sind,  also 
P--R« 

P,  cos (c,  ^  x)  =  Ri . cos(k|  -1-x) 
Pj .  cos  2  (C,  -|-  X)     Rj .  cos  2  (k,  -f-  x)  etc. 
oder  dass  die  geometrische  Summe  der  Ampli- 
tudi  n  P-|-R  für  jede  Frequenz  —0  ist 

Da  P  und  k  selbst  wieder  Summen  har- 
monischer Einzelkräfte  darstellen,  wie  oben  ge- 
zeigt, so  lässt  sidi  die  Gleichgewichtsbedingung 
auch  so  ausdrücken:  dass  die  geometrische 
Summe  der  Amplituden  aller  an  der  Welle  an- 
greifenden Kräfte  gleicher  Frequenz  =  0  ist 

Losung. 

In  Fig,  4  bt  die  dieser  Bedingung  ent- 
sprechende Gleichgewichtsfigur  ftlr  eine  gewisse 

Periodenzahl  gezeichnet.  Man  gelangt  zu  der- 
selben durch  die  folgenden  einfachen  Ober- 
legungen. 

Am  ScliriHibenendf»  wirken: 

I.  Die  Beschleuniguug.slvr.itt  Miu'-rß .  cos  n0, 
wo  n  =  i  fUr  die  Tourenzahl  der  Maschine. 

a.  Der  Wasserwiderstand,  welcher  seinen 
Mazimalwm    erkingt    im    Augenblick  der 


.  kj,  i^cd  by  Google 


SCHIFFBAU 


Geschwindigkeit 
der  Schwingung  Mm*rß: 
Diese  Kraft  ist  von  entgegen- 
gesetztem Vorzeichen  der 

Geschwindigkeit  und  um 
90*  der  Schwingung  Mm-rß 
nacheilend ,  also  gleich 
kmrfi .  cos  n  (0  —  qo*"). 

3.  Wirkt  dicDäuipfungs- 
kraft,  von  der  wir  wissen, 
dass  sie  ihren  Uaxinuüwert 
im  Augenblick  der  grOssten 
Deformationsgeschwindig- 
keiL.4)esit2t  und  der  Defor- 
raationsgesch windigkeit  ent- 
gegengesetzt gerichtet  ist. 
Diese  Kraft  ist  sonach  der 
Deformalionsgeschwindigkeit  um 

90*  nach^end  

Am  Kurbelende  wirken 
I.  die  Dftmpfungskraft,  von 
welcher  wir  bereits  wissen,  dass 
sie  von  gleicher  Grosse,  aber 
von  entgpgen(2[esetztcni  Vor- 
zeichen der  am  Schraubenende 
wiikenden  Däuipfungskraft  sein 
muss; 

a.  die  äussere  vom  Dampf< 
druck  und  den  Massen  henHh^ 
rende   Kraft   P .  cos  n  (<(  + 
aber  deren  Phase  «1  uns  zu* 
nächst  nichts  bekannt  ist; 

3.  die  \'on  der  auftretenden 
Schwingung  n  herrührende  Mas- 
senbeschlcunigung 

m .  (Ii* ,  r .  a .  cos  n  0), 
Aber  deren  Phase  wir  gleichfidls 
noch  nichts  wissen. 

Da  die  Dftmpfuni^krilfte 
am  Kurbelende  denen  am 
Schraubenende  gleich,  aber  von 
entgegengesetztem  Vorzeichen 
sind.  ist  ihre  geometrische 
Summe  ==0;  die  Gleichgewichts 
bedingung  verlangt,   d«uis  die 
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geometrisdie  Summe  der  Amplituden  der  vier 

noch  verbldbenden  Kräfte 

Ma>*r./7.cas  k.a>.r./}.cosn.(4^ — 90*); 

P . cos n (t,  +  *);  mw*ra.oo$n(^-|-^) 
gleich  Null  ist. 

Traisen  wir  sonach  auf  einer  behebigen 
Stifckr  die  Gii'is^e  M<j)*r;J  =  ab  auf.  und  senk- 
recht Ua/.u  eine  Strecke  ka>rfi  =  cä,  so  juuss 
der  Polygonzug  bec,  welcher  das  Polygon  abec 
schli»5t,  die  Kräfte  P  und  m .  <o* .  r .  a  dar- 
stellen. (Fig.  4  und  5). 

l>er  £>rehsinn  der  Amplituden  ist  im  Sinne 
der  Uhrzeigerbewegung  angenommen. 

Die  Resultante  der  :\m  Kurbelende  an- 
greifeiulL-n  Kräfte  mubs  in  |c-(icin  Augenblick 
im  (iltichgfwicht  mit  der  Resultante  der  am 
Scliraubenende  angreifendenKräfte,beide  müssen 
mit  den  inneren  Verdrehungsicraften  im  Gleich- 
gewicht sein. 

Sehen  wir  einen  Augenblick  von  den 
inneren  Dämpf ungskräften  ab,  so  gilt  Fig.  5 
als  Gleichgevvichtsfigur  und  die  Resultante  bc 
stellt  (iiitkt  die  Verdrehungskraft  der  Welle 
nach  Grösse  und  Pliase  dar. 

Ist  die  innere  Dampfung  zu  berücksichtigen, 
so  ist  die  Verdrehungskruft  der  Welle  die 
Resultante  aus  je  drei  Kräften  und  Iflsst  sich 
zeichnen,  wenn  man  bedenkt,  dass  der  Winkel, 
welchen  sie  mit  der  inneren  Dämpfungskraft 
bildet  =  90".  In  Fig.  5  stellt  sonach  die 
Linie  c  d  die  Resultierende  der  drei  an  jedem 
Ende  wirkenden  Einzelkräfte  und  zi^leich  die 
Verdrehungskraft  der  Welle  dar. 

Zerlegung  der  Schwingungen  a  und  ß. 

Am  den  Fig.  4  und  5  erkennt  man,  dass 
die  Schwingung  von  m  und  M  um  den  Winkel 
a  bezw.  ß  nicht  eine  reine  Torsionsschwingung 
ist:  denn  in  diesem  Fallr  müssten  die  Kräfte 
moj'rn  und  Mm'r/j  mit  der  Torsionsschwingung 
in  gleicher  Phase  schwingen. 

Ausser  einer  Vcrdicliuiigsschwingung  ist 
allein  noch  eine  bolctic  Schwingung  möglich, 
dass  alle  Elemente  der  Welle  sich  gleichijeitig 
ingleicberSchwingung  befinden.  Wirnennendiese 


Schwingung  kurz  dne  Bewi^ungnchwingung. 
Der  Amplitudenwinkel  dersdben  sei  ^eich  y. 
Die  Phase  der  Bewegungsschwingung  kann 

vollkommen  willkürlich  gewählt  werden;  die 
Amplitude  •'  ist  eindeutif^  bestimmt,  sobald  die 
Phase  fest  angenommen  wird  durcli  die  Re- 
dingunt^,  dass  der  Endjmnkt  von  y  auf  tier 
Verbindungslinie  bc  oder  deren  Verlängerung 
liegen  muss  (Fig.  4  und  5). 

Aus  dem  Kraftepolygon  Iftsst  sich  ohne 
weiteres  das  Amplitudenpolygon  konstruieren, 
welches  jeder  der  Ftg.  4,  5  und  8  beigefügt 
ist.  Dieses  Polygon  erhalt  man  in  folgender 
Weise. 

Man  trag^e  eine  Strecke  a' b'  paralUI  ab 
auf  und  mache  dieseUie  gleich  ß.  Durch  den 
Endpunkt  a'  ziehe  man  eme  Parallele  zu  ce 
und  durch  b*  eine  Parallele  zu  bc  Dann  stellt 
die  Strecke  a'e*  die  Amplitude  er,  die  Strecke 
e'b'  den  Verdrehungswinkel  der  Welle 
dar,  wenn  wir  die  inneren  Dämpfungskräfte 
vernachlässigen.  Sollen  diese  berücksichtigt 
werden,  so  ziehe  man  durch  e*  eine  Parallele 
/M  cd  und  durcli  b'  eine  Parallele  zu  b  d,  e'd' 
stellt  alsdann  den  Verdrehungswmkel  der  Welle 
=  dar. 

Aus  diesem  so  gefundenen  Amplituden- 
Polygon  lassen  sich  alle  Beziehungen  zwischen 
den  Amplituden  und  Phasen  ableiten.  Aus 
demselben  erkennt  man  auch  leicht  die  Richtig« 
keit  des  Satzes,  dass  die  Grösse  von  y  abhängt 
von  der  Phase,  und  dass  diese  letztere  beliebig 
gewählt  werden  kann.  Je  nach  der  Wahl  von  y 
ändern  sich  natürlich  die  Grössen  //  und  die 
Verdrehung  tj-{-C  der  Welle  bleibt  aber  davon 
völlig  unberührt 

y  erhält  seinen  kleinsten  Wert,  wenn  es 
senkrecht  steht  ai^f  . 

In  allen  folgenden  Betrachtungen  ist  y  dem 
Ausschlage  /i  um  90"  voraneilend  angenommen, 
wie  in  F([?  4,  5  und  8  gezeichnet  aus  weiter 
unten  angegeb^'nen  Gründen. 

Die  iimcrc  Dämpiung  hat  auf  die  Am{)litude 
der  Verdrehungsschwingung  einen  nur  unwesent- 
lichen Einfluas,  einen  bedeutenderen  Einfluss 
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Qbt  diesdbe  auf  die  Phase  der  Verdrehungs- 
schwingung  aus. 


Die  Bew^ngsschwingung  wird  durch  die 
innere  Dftnpfung  nicht  beeinflusst. 

_  (Schluss  folgt.) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgcmciues. 

M.  Locicroy  hat  im  Matin  seine  Ansteht  Aber 

Unterseeboote  uclus^crt.  r>risi-nic  halt  sie  für 
braucbbarc  Krieg&werkzeugc,  doch  bedQrfe  noch 
manches  der  Verbesserung,  unter  anderem  die 
Wohnlichltcit  und  der  Aktinnsratüus  Die  t  igcnt- 
Uchcn,  nur  elektrisch  bctiiebent-n  UtUerseeboote 
mQ.ssten  nur  xur  KOstenvcrteidiffung  verwendet 
werden,  da  i^«'  unpraktisrh  sei.  dieselben  zu  schlep- 
pen. Für  von  der  Küste  wcitabliegcndc  Opera- 
tionen sei  es  erforderlich,  Versenkboote  zu  wählen. 
Die  zum  Tauchen  nötige  Zeit  von  S,  später  5 
Minuten  sei  Icurz  genug.  Als  einziges  Abwehr- 
iiiiitrl  halte  er  nur  den  lenkbaren  Luftballon  für 
erfolgreich.  Mit  diesem  könnte  man  wenigstens 
tagsQber,  das  Unterseeboot  erkennen. 

Auch  in  Eni^Iand  ist  dem  L'ntcrsi  rbnnt  vor 
der  Institution  ol  naval  architccts  von  Laird  C  lowes 
sehr  das  Wort  geredet.  Dieser  ist  in  seinem  Vor- 
trage zweimal  auf  die  Eigi  riscliaftcn  do  rnt<  rsce- 
boots  eingegangen.  Trutz  dir  auch  vielfachen  der 
WafTe  anhaftenden  Mangel,  sagt  der  als  Autorität 
in  Marinefragen  geltende  Vortragende,  wäre  es 
zwecklos  derselben  ihren  Wert,  vor  allem  den 
moralischen  Wert  abzus[3rr(  licn.  Das  Boot  kann 
sich  ausserhalb  jeder  Möghchkeit  irgend  beschädigt 
zu  werden  ganz  in  der  Nabe  des  grossen  Kriegs- 
"^chiffrs  aufhaltrn  und  schlirssüch,  wrnn  es  gerade 
passt,  Utn  verderblichen  Schuss  absenden.  Sollte 
auch  das  Boot  in  jetziger  Vollkommenheit  nicht 
mehr  verbessert  werden,  so  ist  es  doch  im  stände, 
eine  Blockade  alten  Stils  unmöglich  zu  machen. 
Mit  Spierentorpedos  dieselben  bekämpfen  zu  wollen, 
erscheint  lächerlich.  Nur  in  den  Kanonen  sei  ein 
Abwehrmittel  zu  suchen. 

Arfenttnlen. 

Nachdem  Chile  den  Bau  zweiei'  grosser 
Paaserachiffe  beschlossen  hat,  will  auch  Argen- 
tinien 2  solcher  Schiffe,  aber  von  noch  grossem 
Dimensionen  und  noch  stärkerer  Armierung,  bauen 
lassen. 

Deutschland. 

Marine  Rundschau  Nr.  4  veröffentlicht  die 
Probcfahrtsergebni8«c  S.  M.  S.  Kaiser  Karl 
der  tiroaae,  erbaut  bei  Bluhm  &  Voss  in  Ham- 
burg.   Vorhanden  sind  3  gleich  grosse  Haupt- 

maschinen  dn  ifacln  r  Expansion  mit  4  Cylindcrn. 
Cylindciduichuiesser  0,81;  13;  3XOi95ni. 
HI) :  MD  :ND=»  1:3,58:5,97 
MD:ND»i:a.3a 
Reihenfolge  der  Cylinder  von  vorn  nach  hinten 
ND,  HD,  MD,  NI).  4  Kesselräume.  In  den  hinlern 
beiden  sind  je  3  Cylioderkcbsel  Einender  mit  je 
3  Feuerungen  folgender  Abmessungen: 


Gesamt  Rostfliche   40,2  qm 
Heizfläche  1368  . 
H:R=-34 

In  den  beiden  vordem  Räumen  stehen  je 

3  Schulz-KessH,  I  Dnppelender  und  1  Einender. 
Gesamt  RostHäche     43,3  qui 
„      Heizfläche  3173  qm 
1I:R  =  50,3 
Beide  Systeme  arbeiten  mit  14,25  kg  Ueber- 

druck 

Flogelzahl  der  äcbraubeo  3 
Durchmesser  der  Seitensehrauben  4,4  m 

,,  Mittelschrauben  4,26  m 

Steigung  ver&teUbar  von  5,06—6,06  m 

„      bei  den  Probefahrten  6  m 
Projektionsflache  der  3  FlOgel  der  Seitenschraube 
4.55 

ProjektionsfUche  der  3  FlOgel  der  Mittelschraube 

4,41  qm. 

Die  Vorproben  fanden  statt  vom  9./1.  —  Ende 

Februar. 

Die  forzierte  Fahrt  ergab: 

I.  P  K.  13833 

Ifmdit-hungi-n    1  16 
Luftüberdruck  d.  Schulz-Kessel  3Ö  mm  Wassersäule 
,  „  Cylinder    „    11,5  mm  „ 

St■tliffst^csrh^vindigk(•it  18  Knoten. 
Der  Hau  dt-r  beidi-n  für  1902  bt willigten 
Linienschiifi-  i^t  der  Privatindiisti i<  übertragen. 
Linlenaohifl  K  ist  an  den  Vulkan,  Lioienschiif 
L  ist  an  die  Germania  Werft  Obertragen.  Die 
Kaiserliche  Werft  in  Wilhclmsliavcn  wird  Ende 
des  Jahres  nur  noch  das  Linienschiff  Schwaben  in 
Bau  haben,  was  wohl  darauf  schliessen  Iflsst,  dass 
diese  Werft  mehr  für  die  Umbauten  der  Hrandnn- 
burg  -Klasse  engagiert  werden  wird,  auch  weil 
die  vorhandene  Bauhelling  zur  Zeit  vergrössert 
wird.  Die  Verteilung  der  Bauten  auf  die  einzel- 
nen Werften  ist  folgende: 

Kaiserliche  Werft  Wilhelmshaven :  LimcnschifTe 
Wittelsbacli  (1902)  und  Srhwabt  n  (10031 

Kaiserliche  Wcrlt  Kiel:  Grosse  Kreuzer  Prniz  Hein- 
rich macht  Probefahrten,  Prinz  Adaübert  (1903), 
Ersatz  Kaiser  (1905). 

Kaiserliche  Werft  Dan  zig:  Panther  macht  Probe- 
fahrten, kleiner  Kreuzt  I,  Er--at/  Zii  du n  i  i(>04). 

Aktiengcsell schaft Germania :  Lin ien schi ffe  Zäli ringen 
{190»),  „H"  (1904K  .L«  (1905^. 

Aktiengesellschaft  \'nlkan:  LinieuscbifTe  Mecklen- 
burg (1003»,  „K"  (1905). 

BlohiTi  lS:  Voss:  Grosser  Kreuzer  Ersatz  KOnig 
Wilhelm  (1904). 

Schichau  (Danzig):  LiniensehilT  Wettin  (1902)  und 
„I"  (1904)- 

Weserwerft:  Kleiner  Kreuzer  Frauenlob  (1903) 
und  „H*  (1903). 
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Howalds  Werke:  Kleiner  Kreuzer  „I*  (1903). 

Zwei  Divisionen  Torpedoboote  sind  noch  bei 
Schtchau  und  auf  der  Germania  im  Bau. 

Zur  Ausführung  von  Vertncssungcn  i  I  i 
Ostsee  bat  die  Marine  den  Dampfer  National 
gemietet. 

Di<-  \on  Schichan  .-t^igf IiV-ffi tr  Torpedo- 
bootsdivialon  wird  in  diesem  Sommer  schon 
als  geschlossene  Division  an  den  M«o8T«ni  teil- 
nehmen. 

Die  Probefahrteu  S.  AI.  S.  Panther  sind 
zur  grosstLMi  ZutiiiHlenheit  verlaufen.  Das  Schiff 
erreichte  iast  14  Knoten. 

Der  grosse  Panzerkreuzer  „Prinx  Heinrich" 
Jyhat  die  ersten  Probefahrten  nuntm  Im  erledigt; 
Y  doch  scheint  dabei  die  erwartete  Maximalgeschwin- 
digkeit noch  nicht  erreicht  zu  sein.  Das  Schiff  ist 
in  die  Wt  rft  eingelaufen,  um  rinprrJnrlct  tu  wer- 
den zwecks  L'mstelliing  der  SchraubeiUlügcl.  Vor- 
her waren  in  der  Wii<er  Bucht  die  Vorrichtungen 
zum  Aussetzen  der  Böte  erprobt  und  Ankerfall- 
vcrsuche  angestellt  und  zur  Zufriedenheit  verlaufen. 
, Prinz  Heinrich"  wird  bei  einer  Wasserverdrängung 
von  8800  t  und  bei  einer  Maschinenleistung  von 
15000  Pferdekraften  ao' Knoten  machen,  wahrend 

der  Kreu/<  r  ,,Für■^t  Ri^man  k"  iiui'  ig  Knoti  n  zu 
laufen  im  stände  ist.  Die  neuen  grossen  Panzer- 
kreuzer (Ersatz  .König  Wilhelm"  und  .Prinz  Adal- 
bert"! wrrticn  tini  ein  Gt  ringen  g;ri"<i,scr  fgoQß  t 
\Va?>servcidr;inguiig.i  und  die  1 1  ipelmaschinen 
sollen  15200  Pferdckrafte  leisten,  wodurch  diesen 
Schüfen  eine  Geschwindigkeit  von  31  Knoten  ge- 
währleistet wird. 

l  'i  ber  die  neuen  Schlachtschiffe  H,  I,  K,  L, 
bringt  „Ueberall"  No.  27  und  ,,WerU-  und  Hafen- 
hoote"  vom  5./4.  folgende  Angaben: 

,ff^      Linge  lat^  m 

— Breite  93,9  „ 

Tiefgang   7,8  . 

Deplacement  13208  t 

I.P.K  16000 

KoblcnfassungsvcrnKJiicn  .      1650  t 
Armierung:    4    28  cm-S.-K.  L/40 

13-  17  -S.-K. 

14—  8,8  ,  -S.-K 

13 — 3,7  „  Masch.  Kan. 
Durch  Kahinettsordre  ist  bestimmt,  dass  auf 
allen  deutschen  Kriegsschiffen  nur  Punkentele- 
graphlcstationen  System  Arco-Slaby  verwen- 
det W<-il1ii) 

Am  Nachmittag  des  32.  April  fand  auf  der 
Werft  der  Aktiengesellschaft  „Weser"  in  Bremen 
der  Stapellauf  des  kleinen  Kreuzers  „H*  statt. 
Der  Kaiser  hat  seine  Schwester  J.  H.  Prinzessin 
Margarethe,  die  Gemahlin  des  Prinzen  Friedrich 
Kail  von  lli  sstii.  mit  der  Taufe  des  Si  IiiiTi  s  be- 
auftragt Prinzessin  Margaretlie  feierte  am  läge 
des  Stapdlaufes  ihren  3t.  Geburtstag. 

Bngland. 

Am    11-/3.  ^'^  Kielplatten  der  beiden 

Sloops  Cadnitw  Iili4  CUo  auf  der  Sheernes  Werft 
gelegt. 


Der  Panzerkreuzer  Levlathan  ist  End«  .Marz 
von  Clydebank  nach  Portsmouth  zurAusrtlstung  für 
die  Probefahrton  gefahren.    Auf  der  Ueberfahrt 

nrciciitr  dt  rsellx'  schon  anf  einer  Strecke  von 
570  Seemeilen  19  Knoten. 

In  den  Etatsverhandlungen  ist  zum  Ausdruck 

:^ebrai  lit .  dass  wegen  IVberlastung  der  Staats- 
wciiicn  auch  die  Privatweriten  zur  Reparatur 
fertiger  Schiffe  mit  herangezogen  werden  sollen. 
Natürlich  werden  hier  die  Arbeiten  teurer  als  dort. 
Vielleichl  wird  dieser  Umilaiid  die  Einrichtung 
einer  neuen  Staalswcrft  in  England  beschleunigen. 

Für  die  Admiralität  ert>aut  lief  bei  Brown 
a.  Co.,  am  22.  3.  ein  Raddampfer  von  Stapel. 
n<  r->i  Ibe  wurde  Energetic  Im  nannt.  I^nge  144', 
Breite  25*3",  Tiefe  (gemalltj  15' 9",  I.P.K.  1350. 

Das  Panzerschiff  Revenge  ist  nach  Ports- 
niniith  nherfflhrt  zum  Einbau  von  Kasematten  ff\r 
liie  oberen  15,2  ein -S.-K  Die  Arbeit  wird  ciwa 
3  Monate  dauern.  Hier/u  wird  bemerkt,  dass  die 
Kasematten  schon  vor  Beginn  des  Baues  he* 
stellt  sind. 

Der  geschätzte  Kreuzer  Ii  Kl.  Bncounter 
soll  in  Devonport  im  Juni  von  Stapel  laufen. 

Der  kleine  Kreuzer  Mednsa  hat  10  DOrr- 

Kesscl  für  9900  I  P  K    (  rhalten  und  ist  am  10.  4 
von  Yarrow  zum  Beginn  der  Erprobungen  ab- 
gefahren. 

In   Malta  werden  neue  Docks  grOsster 

Dimensionen  und  ciae  neue  Mol«.-  erbaut. 

Von  den  englischen  Unterseebooten  hört 
man  sehr  wenig.  In  der  April-Nr.  vom  The  Ma- 
rine Engineer  sind  einige  Angaben  darüber  ent- 
halten. Die  beiden  bisher  abgelaufenen  Boote 
No.  1  und  No.  11  hegen  im  tlafen  von  Devonshire 
unter  der  Obhut  des  Torpedokanonenboots  .Ha- 
zards".  No.  I  macht  noch  andauernd  Versuche, 
die  meistens  gute  Ergebnisse  geliefert  haben.  Die 
einzige  Schwierigkeit  bestand  bisher  in  zu  schlech- 
ter SteuerfähiglNeit  des  Bnnts.  Der  Hafen  in  De- 
vonshire ist  ?u  klein  iini  filme  Beihilfe  darin  zu 
drehen.  Doch  soll  (liescr  Fehler  beseitigt  werden 
können.  Auf  Grund  der  Versuche  mit  No.  1  soll 
der  Kommandoturm  aller  Boote  aus  unmagnetischem 

Mct.dl   flelijeNtellt  Werden. 

Das  L'utcrsceboot  No,  3  ist  am  a7./3.  abge- 
laufen.  No.  4  soll  am  a2./4.,  No.  5  am  39-/4.  von 

Stapel  laufen.  No  6,  w(!i  hi'>  Lii-ö-^ser  ist  als  die 
idjriL;en  (loo'  lang,  hat  bcttits  diu  Ausi.->cnhaut  er- 
lialte«.  Man  beginnt  mit  der  Montage  der  Ma- 
schine. In  den  Etatsvcrhandlungen  im  Februar 
ist  seitens  des  ParlamentssekretSrs  besonders  zum 
Ausdruck  gebracht,  dass  allmählich  immer  mehr 
Boote  in  die  Flotte  eingereiht  werden  sollen.  Be- 
reits jetzt  ist  es  sicher,  dass  in  wenigen  Monaten 
neue  Tnlei  sc  elioete  in  Barrow  auf  Stapel  gelegt 
werden  sollen,  da  man  dieselben  als  brauchbar 
sowohl  für  den  Angriff  wie  für  die  Abwehr  er- 
kannt hat  Doch  sind  noch  ausgedehnte  Versuche 
auf  tiefem  Wasser  erforderlich,  ehe  man  ein  siche- 
res L'rteil  aussprechen  kann.  Diese  Versuche  sol- 
len auf  der  Rhede  bei  Barrow  unternommen 
werden. 
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Seife  088. 


Die  letzte  gleichzeitige  Vergebung  von  Kriegs- 
schiffen, 2  Schlachtschiffen,  5  Panzerkreuzern,  2 
Kreuzern  III.  Kl  und  10  Torpedobootszcrstörero 
an  Privalfirmea  ruft  in  der  technischen  Fachpresse 
Erörterungen  Ober  die  Lefstnnganhlgkeit  de« 
englischen  Schiffbaus  hervor.  Es  ist  an  keine 
Finna  mehr  wie  ein  gepanzertes  Schiff  vergeben. 
Die  mdirten  bStten  aber  2  Scbifle  Qbemebmen 
können.  Alle  sollen  im  Herbst  1904  abgeliefert 
werden.  Die  jährliche  mögliche  Gesamtproduktion 
der  5  englischen  Panzerplattenweriie  betragt 
40000  t. 

Von  dem  neuen  Programm  interessiert  am 
meisten  die  Wiederaufnahme  der  Versuche 
mit  Turbinenantrieb.  So  wird  einer  der  beiden 
kleinen  Kreuzer  TttrbliieiiAatrlel»  erhalten,  ebenso 
der  bei  Howthoi  ti  zu  erbauende  Torpedübnotszei - 
störer.  Die  kleinen  Kreuxer  werden  3Ö0'  lang, 
40*  breit  14'  6"  tief,  deplacieren  3000  t  und  er- 
halten eine  Geschwrindigkett  von  ai*/|  Knoten. 

Prankreieh. 

Das  Torpedoboot  I.  Kl.  No.  223  ist  in 

Chcrboourg  am  12./3.  von  Stapel  gelassen.  Im 
April  1897  bewilligt,  ist  dasselbe  am  3.,9.  1900 
auf  Stapel  gelegt.  Das  Deplacement  betragt  84  t, 
die  Lange  37  m. 

Auf  der  RvMland-Relse  des  Präsidenten 
\vi  i(!«  n  „Moiitcalni"  und  „Guichen"  teilnehmen. 
Andere  Schiffe  sind  noch  nicht  bestimmt. 

Am  9  /5.  wird  auf  den  Atdiers  et  Chantiers 
de  la  Loire  in  Saint  Nay!aire  der  Panzerkreuzer 
„Admlral  Aube**  von  Stapel  laufen.  Der  Kreu- 
zer „Jeannc  d'Arc"  hat  anfangs  April  die  Ma- 
schinenproben bei  verldutem  Schiff  begonnen. 

In  Locient  hat  der  geschätzte  Kreuzer  „Ju- 
rlen  de  la  Graviore"  vom  Neuen  Damptpiobe 
gemacht,  nachdem  an  den  Kesseln  die  nach  den 
ersten  Proben  erforderlichen  Aeoderungen  vorge- 
nommen sind.  (Einbau  automatischer  Spetsewasser- 
regier.) 

Die  Werft  von  Lorleot  hat  den  Auftrag 

Kiellegung  eines  prnsser«  nenen  Panzerkreu- 
zers des  Typs  „L6on  tiambetta"  crhultcn,  das 
.Lainartine"  oder  ^Thlcra'  getauft  werden  soll. 
Es  wird  146,50  m  lang,  91,40  m  breit  werden  und 
8,30  m  Tiefgang  haben.    Seine  Bewaffnung  wird 

aus  viel  19,4  eni,  seeb/ehn  16,  iennui/u  an/ig  4,7, 
zwei  3,7-cm-Kanoncn  und  au^  (Qnf  Turpcdoruhren 
bestehen. 

Nach  der  C.enchmigung  des  Finanzgesetzes 
werden  37  Schiffe  begonnen:  4  Panzerschiffe,  von 

denen  eines  im  Arsenal  von  Brest  und  drei  von 
Privatgesellschaften  gebaut  werden,  2  gepanzerte 
Kreuzer  (einer  im  Arsenal  von  Lorient  und  einer 
auf  einer  Privatwerft),  a  TorpedofSnger  (in  Roche- 
fort), 13  l'ntei  srebootc  (in  Toulon)  und  16  Tor- 
pedoboote (15  von  der  Privatindustrie  und  i  im 
Arsenale  von  Saigon).  Die  Panzerschiffe  heissen: 
„Demokratie",  „Liberte",  ,,Iustire",  „V<?ritt"'  Die 
beiden  gepanzerten  Kreuzer  erhalten  die  Namen 
iJuks  Micbclet"  und  »^rnest  Renan". 


Italien. 

Die  Angaben  Ober  das  Fan,"  - ;  „Bene- 
dctto  Brin",  dessen  Stapeliaul  in  Kurze  bevor- 
steht, sind  folgende: 

Grfisste  Lange  13^.^5 

Breite  23,30  m 

Tiefgang    ..........      Sfil  m 

Deplacement  134^6 1 

Gewichte: 

Schiffskörper  und  Ausrüstung  .   .    ,      6195  t 

Panzerung   3i55  ' 

Artillerie-  und  Tor^edo-Aitniening    .      1473  t 

Maschinenanlage   1603  t  '  ^ 

Kohlen  Vorrat   1000  t 

Material  des  Schiffskörpers  Siemens  Martin  Stahl 
Material  einiger  Teile  des 

Decks  Harter  Spezialstahl 

Lange  des  Doppelboden.s  .    80  m 

Auf  dem  Aufbaudeck  stehen  4  Kasematten 
Itlr  die  2o,3  cm>S.-K.  und  die  Barbetten  der 
30,5  cm  K 

Auf  dem  Batteriedeck  stehen  is — 15,2  cm-S.-K. 
Panzerung: 

Gürtelpanzer  ringsuin  laufend ,  in  der  Mitte 
auf  Bo  m  Lange  150  mm  dick,  reicht  1,15  m  unter  die 
Wasserlinie.  Auf  dem  Gürtelpanzer  stehen  die  Bar- 

bettrn  der  30,5  nn-Kan.  innsehlie.^send  bis  Txtm 
Aufbaudeck  reichend  die  150  mm  dicke  Ciiadelle. 

Dicke  der  Barbetteo  der  30,5  cm-Kan.   .   30  cm 
,       ,    Panzerquerschotte  im  Batterie- 
deck  20  cni 

^      ^  Kasematten  der  aOjS  cm*S.-K. 

aussen   .  15  cm 

„       „    Kasematten  der  20,3  cm-S.-K. 

innen      .......      8  eni 

„      ^    der  beiden  KommandotOrme  .    15  cm 
Armierung: 

4 — 30,5  cm  zu  Paaren  in  aTnrnien  von  ao  cm  Dicke 
4 — 2o,3  cm-S.-K.  in  Kasematten 
13 — 15,3  cm-S.-K.,  hiervon  9  voraus,  3  achteraus 

feuernd 

16    7,6  cm-S.-K.  auf  den  Aufbauten 
8—4,7  cm-S.-K. 
4  ünterwas«er-Lanzierrohre. 

Leistung  der  beiden  Hauptmaschinen  19000  L-P.-K. 

Gesi  luvindigkeit   20,5  Knoten 

Cyliudcrdurcbmcsscr    .    0,94;  1,53;  1,76;  1,76  ni 

Hub  i,ao  m 

Umdrehungen  t2o 

Die  Schrauben  schlage»  nach  innen,  haben  3  FlQgcl 

Kesselzahl  aS  Bellevillc 

Dieselben   stehen  in  6  wasserdicht  getrennten 
Räumen 

Heizfläche  4674  qm 

Ko«lflacbe  ^44» 

la  elektrisch  betriebene  Ventilatoren  dienen  zur 

Forzierung  (10  mm  VVasseraauk  i 
I.  P.  K.  bei  natOrl.  Zug.    .    .    .  16000 
Geschwindigkeit  hieriwi.   ...    10  Knoten 
Normaler  Kohlen  Vorrat  ....     1000  t 
Maximaler      „       „      ....    2000  l 
Aktionsradius  toooo  Seem. 
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2  elektrische  Zentralen  von  insgesamt  400 
Kilowatt  liefern  die  Energie  zur  Beleuchtung  far 
die  MunitionsaufzQge,  fflr  Antrieb  der  LafTeten  der 

30,5  nii-Kati.  und  zur  Vciuilatiüii  ><iimlicher  Rftume 
(auch  der  Kcsäcl-  und  Maschinenräume). 

14  Boote  Wtrden  mit  I,adebäumen  Obcrge- 
nommen. 

Besatzung:  i  Admirai,  3oOUiziere,  655  Mann. 

Cuniberti  hat  im  Januarhert  der  Kcvista 
Maritima  einen  nt m  n  AuKat/  zur  Rechtferti|fung 
seines  Typs  Vittorio  Emanuelef  von  dem  im 
ganzen  5  SchiflTe  erbaut  werden  sollen,  gebracht 
Dit  Mauptangaben  der  Schiffe  sind: 

1-ange  132,6  m 

Breite  33,35 

Tiefgang   7,87  m 

Deplatc  lut  iit  ,    ja 624  t 

IHK   ,  19000 

Kohlenvorrat  normal  1000  t 

,       „      maximal  2000  t 

Geschwindigkeit  «a  Knoten 

Armierung: 
a — 30  cm,  je  r  vorn  und  hinten 

12 —  20  cm-S  K  ,  an  jeder  Seite  6  in  3  Türmen 

13 —  10  cni-S.-K.  hinter  öo  mm  Schilden 
la—  7  cm-S.'K. 

Pan/cninp: 

GOrt«  Ipanzcr  riiigsui«  lauitnd  .    .    250 — 100  mm 

Höhe  li CSX  Iben  a,8  in 

Citadcli-Panzer  V«  SchiffsUüige   .   aoo  mm 
Hobe  desselben    ......   34  m 

Dicke  der  30,5  cm  TOrme  .   .   .    250 — 100  mm 
,      .  ao^  cm      «...    150  mm 

Kommandotnrm  350  mm 

In  dt  I  Kechtlcrtigungsschrift  weist  Cuniberti 
auch  die  hier  früher  an  der  Möglichkeit  dieser 
Projekte  geSusserten  Zweifel  als  unbegrOndet  zu- 
rück. In  der  Marinc  Rundsrhau  ist  an  Hand  von 
durch  Herrn  Oberbaurat  Kretschniar  aufgestellten 
Gewichlsberechnuugen  eine  Nachrechnung  der 
Schiffe  gegeben.  Die  Gewichte  können  sich  hier- 
nach folgendermassen  zusammenstellen: 

1.  Schiffskörper   .   4490  t 

2.  Panzerung  .    .   .   .    .    .    .    .    .    4140  t 

3.  Maschinenantage  .......    1400  t 

4.  Artllli  rie,    ♦   1041  t 

5.  Kohlen   1000  t 

6.  AosrOstung .   463  t 

7.  Torpedoarmierung  90  t 

Gesauitdepiacemeni  12624  t 
Zu  diesen  Gewichten  bemerkt  die  Marine- 
Rundschau  zu  j .  In  der  Formel  SchiffskArper- 
gewichti^L.  ß.  H.  X  ist  H=  13  m  und  X  =  0,116 
berechnet  bezw.  angenommen.  Der  Koeffizient  X 
^rlnvankt  bei  neueren  S.  hilTen  sonst  zwischen 
0,134  —  o»**4'  Welche  Schwierigkeiten  es  bietet, 
den  Koeffizient  X  von  dem  sonst  flblichen  niedrig- 
sten  Wert  0,124  OfUÖ,  also  um  fast  5  Proc. 
herunterzubringen,  wird  wohl  jedem,  der  einmal 
mit  der  Gewichtsberechnung  eines  LinienschifTs  zu 
thun  gehabt  hat,  bekannt  sein,  zumal  ftir  eine 
grosse  Zahl  der  Verbandteite  wie  Schotten,  Decks 


pp.  durch  praktische  Rücksicht  ein  Minimalwert 
vorgeschrieben  ist.  Verringert  man  das  SchifTs- 
körpergewicht  sprungweise  um  etwa  5  Proc.,  so 
kann  dieses  nur  durch  V'ernachlAssigung  der  Festig- 
keit des  Schiffes  geschehen. 

Zu  a.  Angenommen  ist  bei  der  Berechnung  des 
Panzergewiohts  i  in  durchgehrnd«  s  zulässiges  l'an,^'  r- 
deck  von  37  nun  Dicke,  was  wohl  als  zulassig  ge- 
ringste Dicke  für  ein  Linienschiff  bei  der  Brisanz  _ 
der  hi  uiigi  11  Ladungen  der  Granaten  gelten  kann. 
Versuche  haben  ergeben,  dass  diese  Dicke  schon 
von  der  Mittclartillerie  durchschlagen  wird. 

Sollte  dieses  Schiff  nun  dem  feindlichen  Feuer 
längere  Zeit  ausgesetzt  sein,  so  ist  nach  den  letz- 
ten ErfalirunLjen  fest  zu  erwarten,  dass  der  Wert 
der  oberhalb  des  Panzerdecks  beßndlichea  Ver- 
bände aufgehoben  ist.  Ist  nun  auch  das  Panzer- 
deck des  SrhifTes  auf  grössere  Stricken  /erstört, 
fehlen  alle  oberen  Verbände,  so  ist  ein  Zusaniinen- 
brechen  des  Schifl^es  ähnlich  der  „\  i]<er'-  bei 
einem  sonst  extrem  leicbtgdiallenen  Schiffe  im  See- 
gang wahrscheinlich. 

Zu  3.    Bei  dem  Maschinengewicht  ist  darauf 
gerechnet,  dass  die  Maschinenanlage  nur  |cg_ 
p,  I.  P.  K.  wiegen  wird.    Schlachtschiffe  mit  Belle- 
ville-Kessel  rechnen  sonst  mit  etwa  86  kg. 

Zu  4.  Bei  der  Artillerie  könnte  durch  ganz 
geringe  Dotierung  mit  Munition  noeb  etwas  ge- 
spart werden.  Natürlicb  Würde  der  Gefechtswert 
dadurch  verringert. 

Zu  5.  Direkte  Angabe  Cunibertis.  Wird  das 
Deplacement  aber,  wie  vorauszusehen,  überschrit- 
ten, wird  diese  Position  wohl  reduziert  werden. 

Zu  6.  Bei  anderen  Linienschiffen  wird  auf  ca. 
750  t  gerechnet.  Ob  sich  40  Proc  gegenüber 
sonstigen  Schiffen  sparen  lassen,  erscheint  sehr 
fraglich. 

Zu  7.    Nichts  zu  bemerken. 

Wie  ersichtlich,  sind  alle  Konstruklions- 
\  gewichte  erlirljliih  unter  den  in  anderen  Marinen 
'  üblichen  Zahlen  gehalten.  Die  Marine-Rundschau 
I  bSlt  die  Ausführung  zwar  unter  diesen  Verhält- 
'  nissen  noch  fOr.  möglich,  allerdings  auch  in  der 
i  Annahme,  dass  der  Kohlenvorrat  verringert,  bezw. 
I  Depl.n  ctiii-nt  vergrössert  werden  müsse.  Ange- 
nommen aber,  es  gelange  der  Bau  ohne  autYallige 
Deplacementsvermehning,  so  wOrde 

1.  Das  SrhifT  <]ni'rh  di(  -,0  übertriebene  Gewichts- 
tfsparnis,  welche  nur  durch  komplizierte  und 
teuere  Konstruktionen  erreichbar  ist,  schon 
beim  Bau  aussergewöhnliche  Kosten  ver- 
ursachen! 

2.  Würde  die  Indiensthaltung  eines  solchen  über- 
massig leichtgehaltenen  Schiffes  durch  besonders 
zahlreiche  Reparaturen  teuer  werden  und  durdi 

häufii^e  Havarien  umständlich  w.  d  ii' 

3.  Würde  die  Lebensdauer  voraussichtlich  beson- 
ders kurz  werden. 

4.  Wird  der  sonst  hohe  Gefechtvwrrt  dunh  dit." 
bei  der  Zerstörung  grös.serer  Vei  baiuisteiie 
leicht  eintretende  Gefahr  des  Zusammenbruchs 
des  ganzen  S<  hitVes  verringert  werden. 

Unter  BcrOckäichtigung  dieser  Gründe  drängt 
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sieb  die  üeberzeugung  auf,  dass  es  sich  auf  jeden 

Fa!l  cmpt')hltii  hatte,  etwa  looo — aooo  t  mehr 
lJt.-placctm,tU  anzuwenden,  um  ein  sicheres  und 
seetfichtiges  Kriegsschiff  zu  <  i  haUt  n 

Die  Admiralität  boil  den  Umbau  der  alteren 
Schlachtschiffe  ,It«Iia",  „Lepanto*  und  »Diilllo', 
Will  hl  r  s(  it  1898  bereits  geplant  ist,  nach  dem 
schlechten  Ausfall  des  Umbaus  des  „Daadalo" 
haben  fallen  laaaen. 

Das  Cleptoakop  von  Laureiui  soll  erprobt 
sein  und  sich  gut  bewährt  haben.  Die  Um- 
gehend soll  in  der  Dunkelkammer  auch  auf  kleinere 
Entfernungen  hin  deutlich  zu  erkennen  sein.  Für 
die  Entwickdung  der  Laterseeboole  bedeutet  dieses 
einen  ungeheuren  Fortschritt. 

Japan. 

Die  neuesten  15,2  cm-S.-K.  L/50  sind  auf 
halbLi  Lan^c  iiul  Dralit  umwickelt.  Die  Gesamt- 
länge betragt  309,7",  Lange  der  Bohrung  300", 
Geschossgewicht  300  Ib.«  Gewicht  der  Cordit*' 
Ladung  29  Ib.,  Gewicht  der  Nttrocellnloae-Ladung 
47  Ib.,  Anfangsgt'-i  h \vit)(!i,t;k<  it_^ooo',  Energie 624ty't, 
Gesamtgewicht  der  Kanop'  7  98  t. 

Mexiko. 
4  TMTpedohootajlger  sind  inSestriponente 
bestellt. 

Österreich. 

Das  Panaerschlff  „A"  von  10600  t,  r4000 
I.P.K,  uiul  IQ  Kl  I  ist  auf  Stapel  gelegt  D.is 
Schweaterachiff  .B"  wird  gleichfalls  nächster 
Tage  begonnen  werden. 

Die  3  Kü>t<nj):m/f r  „Monarch",  „Wien"  und 
, Budapest*  von  5600  l  sind  Ende  Marz  in  l'ouloo 
zum  offiziellen  Besuch  eingetroffien. 

Portugal. 

Der  au-  1^76  stammcTidf  kliiiir  Krcuz'-T 
„Vaaco  de  üama"  &ull  nach  ciiu.!  ML-Wung  vuii 
Le  Yacht  vom  3.  4.  in  Livom  j  bei  Orlando  um 
7  m  verlängert  werden.  Für  ein  bereits  a6  Jahre 
altes  Schiff  eine  kaum  noch  lohnende  Arbeit,  zu- 
mal dasselbe  bisher  nur  13  Knoten  gelaufen  ist, 
also  höchstens  als  Stationskreuzer  weitere  Ver- 
wendung finden  itann.  Wenn  nicht  genauere  An* 
gaben  erfolgen,  erscheint  die  Nachricht  daher 
zweifelhaft. 

Ruwland. 

In  PetLfblniri;  ist  auf  der  neufn  \  in  iralitäts- 
Werft  der  Bau  eines  Streuminendampfcra  in 
Angriff  genommen.  Derselbe  wird  62  m  lang, 
10  m  breit,  4,5  ni  tief,  iIi  plarir  rt  1360  t,  lickoimiit 
lu  SL-em.  ücöciiwiutligkot  und   führt  425  Minen. 

Die  Obuchoffschen  Werke  sind  durch  Zu- 
kauf  der  Giesserei  von  Alexandrowak  Ter* 
grflasert  zwecks  Erweiterung  der  Mittel  des 
Landes,  die  Panzerplatten  im  lulande  heizustelltn 
Jetzt  noch  ist  die  amerikanische  Industrie  zum 
grossen  Teil  mit  der  Herstellung  mssicher  Panzer- 
platten beschäftigt.  Erufr  Marz  ging  norh  von 
Horaestead  eine  Schiffsladung  mit  7a  Panzerplatten 
fiBr  .Borodino  und  Orel  ab. 


Spanien. 

Eine  neue  14  cm-Kanone  ist  elngefflhrt. 

Dieselbe  hat  keine  Drahtumwicklung,  hat  eine  Ge- 
samdangc  von  257,7"  1  Länge  der  Bohrung  von 
248".  Das  Geschossgewicht  beträgt  88  Ib.  Ge- 
wicht der  Cordite-Ladung  20  Ib.,  der  Nitrocellulose- 
Ladung  von  31,5  Ib.  entsprechend.  Anfangs« 
geschwindi|,'kritL'n  vun  2614'  und  jSSo'  und  einer 
lebendigen  Kraft  von  4169'  t  bezw.  4991'  t  Ge- 
samtgewicht der  Kanone  5995  t 

Vereinigte  Staaten. 

Die  vor  allem  durch  den  jetzt  abgegangenen 

Chefkonstniktcur  llirkborn  verlangten  steinernen 
Trockendocks  auf  den  Staatswei  ftcn  in  New 
York,  Norfolk  und  Chuienton  sind  ausge- 
schrieben 

Die  erst  \^  enige  Jahre  alten  bei  Armstrong 
erbauten  Kreuzer  „New  Orleans"  und  „Albanj* 
sollcii  an  Sit'Ilr  (U-r  hi>hrrigen  Armstrong-KuoilMl 
amerikauische  ei  halten. 

Die  kontraktliche  ProlieiBhrtageschwladig- 
keit  der  Torpcdobootszerst')'!'!  Rainbrldpje", 
Barry  und  „Chauncey"  ist  wn  129  aul  28  Knoten 
herabgesetzt;  eine  Folge  des  Berichts  der  Tor- 
pedoboutskommission.  „Bainbridge"  hat  bereits 
die  Fahrt  erledigt.  Wegen  Havarien  an  den 
Kesselrauinventilatoren  wurde  aach  keine  höhere 
Geschwindigkeit  erzielt. 

Seitens  des  „comittec  on  coinage,  weights  and 
mca^ures"  war  die  Binfflhrnng  des  metrischen 
Systems  vom  1.  Januar  1904  ab  in  Vorschlag 
gebracht.    Hiergegen  hat  sich  Chefkonstnilttear 
Bowles  mit  eiiK-m   Ikrirlit  an  den  M.n inesekretär 
gewandt.    Seine  HauptgegengrQndc  sind 
I.  Alle  SchTffsplane  mOssten  geändert  werden. 
2   Würde  dem  Schiffsbaurr,  dp';«^!  n  Thafiq;keit  zum 
Teil    ein    Heraussix  ht  11    und   Anwenden  von 
V'ergleichswerten  be^t'  lit,  die  Arbeit  zu  sehr  er- 
schwert werden.    (Marine-Review  v.  27./3.) 

Unseres  Erachtens  könnten  kaum  unglück- 
lichere gewählte  Gegengründe  getiannt  werden.  So- 
bald das  metrische  System  eingel'ohrt  ist,  ist  einem 
jeden  die  gleichzeitige  Verwendung  beider  Mass- 
Systeme  geläufig  Vor  allem  sollte  t  in  Techniker 
hierin  keine  Schwierigkeit  linden.  In  Deutschland 
z.  B.  ist  einem  jeden  Schiffhauingenieur  beim 
Lesen  englischer  Zeitschriften  und  Aohnlichem  die 
Bedeutung  der  englischen  Masse  gewärtig.  Viele 
Zeichnungen  in  der  Handelsmarine  tragen  noch 
englische  Masse  und  werden  trotzdem  dem  jüngsten 
Ingenieur  zur  vergleichsweisen  Anwendung  beim 
Studium  und  dei^leichen  übergeben. 

Die  am  4.  Mai  1898  durch  den  Kongress 
genehmigten  3Sch]achtschiire  „Maine",  „Missouri" 
und  „Ohio"  erhalten  ei-st  in  den  nächsten  Wochen 
die  Armierung.  Man  hofft,  dass  die  3  Schiffe  in 
etwa  r  Jahr  fertig  sein  werden.  Sollte  dieser 
Termin  innegehalten  u  f  rd«  n ,  würden  also  auch 
5  Jahre  von  der  Genehmigung  bis  zur  Beendigung 
der  Bauten  verflossen  sein. 
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K].  42c.  No.  12&&43.  Schwimmkompass. 
Fnin2  Josef  Ferdinand  Lemcke,  Stockholm. 

Bei  den  bekannten  Schwimmkompasscn  muss 
die  den  Schwimmkörper  tragende  Flüssigkeit  wegen 
ihrer  V^crdampfuug  verhältnismässig  oft  ersetzt  wer- 
den, was  natQriich  umsUndlich  ist.  Um  dieses  Ersetzen 
der  FlOssigkett  sdbsttbatig  «rfolgen  zu  lassen  und 
ein  h.lnfiijcrcs  Narhfüllin  unnutitj  zu  niarhrn,  ist 
bei  der  vorliegenden  Erfindung  an  dem  Flüsäig- 
keiisbebtlter,  in  welchem  der  Schwimmkörper  sich 

befindet,  ein  ringsum  laiifcnclrr  zuTitcr  Behälter 
angeordnet,  welcher  gleichialU  nnl  FiUaMigkat  gc-tülk 
wird  und  gewissermassen  als  V'orratsrauin  für  den 
inneren  Behälter  dient.  Damit  aus  ihm  die  Flüssig- 
keit nach  Bedarf  in  den  inneren  Behälter  Ubertreten 
kann,  steht  er  an  seinem  Boden  durch  Löcher  mit 
letzterem  in  Verbindung. 

Kl.  658.  No.  129753.  Schutriiaut  für  Schiffs- 
bödeu  und  dr-rglcirlicn  gi-g<'ii  das  .\nM  t/rn  von 
Muscheln  und  dergleichen.    Feier  Jebe,  Hamburg. 

Die  neue  Schutzbaut  besteht  aus  einer  aus 
Kupferoder  einer  plcirhwei  tilgen MetaI!leL,neruiit,'  her- 
gesteiiieiulünncu  1' ulii;,  wclclu:  iiutfiiicr  kltbciäliigen 
Isoliersdiicht,  die  beispielsweise  aus  Guttapercha, 
Pech  und  Schellack  besteben  kann,  auf  die  Aussen* 
haut  aufgeklebt  wird.  Nachdem  die  Aussenbaut 
gehörig  gere'miLjt  utid  zweckmässig  noch  mit  einem 
Oeberzug  von  Firuiss,  der  die  Rostpartikelcbea 
bindet,  Oberzogen  ist,  wird  die  vorher  mit  der 
Klebeschicht  versehene  Folie  aiifi^'elcgt  uiui  i;iit 
heissen  Eisen,  Walzen  oder  sonstigen  geeignclLii 
gut  warm  gemachten  Vorrichtungen  fest  ange- 
dttlckt.  Hierbei  erwärmt  sich  auch  die  Klebe- 
scliieiu  utid  liHfiet  uach  Angabe  des  Eiünders 
ausseroideniiicli  fest.  Infolge  ihrer  Weichheit  legt 
sieb  die  MeUdliolie  beim  AndrQcken  in  alle  Fugen 
und  Unebenheiten  ein  und  fohrt  so  überall  einen 
völlig  dichten  Abschluss  heilu  i  Bei  einer  an- 
deren etwas  veränderten  Art  de&  Verfahrens  kann 
die  Isolierschicht  auch  in  Gestalt  dner  Weich- 
gummilage mittels  einer  aus  Pech  und  Schellack 
oder  andern  gleichwertigen  Mitteln  bestehenden 
Sdlicht  auf  der  Aussenhaut  befestigt  und  auf  diese 
alsdann  ev.  unter  Anwendung  eines  Klcbestoffes 
die  Metallfolie  für  sich  aufgewalzt  oder  aufgepresst 
werden. 

K!  13(1.  No  128270  Vorrichtung  zur  Ab- 
scheidung  \uu  Oel  und  Wasser  aus  Dampf-  und 
Luftleitungen.  Aktien 'GesdUMdiallt  fQr  Worthiog- 
ton-Furopmaschinen  in  Budapest. 

Bei  dieser  Vorrichtung'  ist  in  die  Dampf- 
leitung ein  eylindi  isclies  Gi-li.'iusi-  .\  einyesclialtet. 
in  welchem  durch  irgend  eine  beliebige  Antriebs- 
vorrichtung eine  an  beiden  Enden  zugespitzte, 
mit  ihrer  Längsachse  vertikal  stehende  Trommel  B 
be.staiidig  in  Rotation  erhalten  wird.  Diese  Trom- 
mel hat  einen  etwas  kleineren  Durchmesser  als 
das  Gehäuse  A  und  ist  so  eingesetzt,  dass  zwischen 
ilir  und  der  Gchäuscwandung  ein  ringförmiger 
Raum  frei  bleibt,  durch,  welchen  der  von  e  nach  a 


strömende  Dampf  hindurch- 
slrömen  muss.  Am  Umfange 
der  Trommel  B  sind  nach  Art 
einer  Turbine  Schaufeln  s  der- 
artig angebracht,  dass  durch 
sie  dem  Dampf  einmal  eine  be> 
scbleunigte  Bewegung  nach 
uncen  iintl  sodann  eine  krei- 
sende Bewegung  erteilt  wird. 
Die  letztere  Bewegung  bat  zur 
Fcilgc ,  dass  alle  von  dem 
Dampf  mitgerissenen  Oel-  und 
Wassertdichen  wegen  ihres 
grösseren  spezifischen  Ge- 
wichtes nach  aussen  geschleu- 
dert werden,  auf  die  Gehause- 
wandung treffen  und  an  dieser 
herunterrieseln,  um  sich  am 
Boden  yyi  sanimeln,  vrni  wo 
die  Flüssigkeit  dann  nach  einem  Sammelgefäss  ab- 
gelassen werden  kann. 

KI    14c.     No.   129 183.     OelabdichtunL'  ."' i 
sehen  Schaufelradumfang   und  Gebäusewandung 
von  Dampf  und  Gasturbinen.    lUchard  Dodillet 
und  Einanuel  Bergmann  in  Berlin. 

Die  angestrebte  Abdichtung,  welche  sich  be- 
son<lers  durch  fast  vüllit((  Reibungslosijjkeit  aus- 
zeichnet, wird  dadurch  erreidit,  dass  im  Turbinen- 
gehause  unten  stets  ein  solcher  Stand  vom  Oel 
<ider  sonstigem  Schmiermaterial  erhalten  wird, 
daas  das  Schaufelrad  in  dieses  eintaucht.  Durch 
die  Rotation  der  Turbine  wird  dann  das  0< !  naeh 
dem  Radun)fang  geschleudert,  fttlll  den  Kaum 
zwischen  diesem  und  der  GehSuhcwandung  aus 
und  bewirkt  somit  nach  Angabe  der  Erfinder  an 
dieser  Stelle  eine  sehr  t^ute  Abdichtung. 

Kl.  65  d.  No.  128719.  Vorrichtung  zum 
Verteilen  der  Druckluft  im  Luftcyltnder  des  Servo- 
motors einer  Torpedoseitensteuerung,  welche  durch 
eine   sich   drehende   Schwungmasse  beeinflusst 

wird.    Albert  Edward  Jones,  Fiume. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  angewendet  wer- 
den bei  einer  Gyroskopsteuerung  für  Torpedos 

nach  Art  des  deatsehen  Patentes  100663  '^'e 
neue  Luftverteiluni,'s\ orrichtung,  welche  an  oLiersier 
Stelle  des  den  Gyroskopmechanismus  tragenden  Rin- 
ges M  angelM  acht  ist ,  stellt  sich  als  ein  Rund- 
schicber  s  dar,  der  durch  einen  am  Vertikal- 
ringe des  Gyroskopes  angeordneten  Stift  p,  ge- 
steuert wird.  Das  Scbiebergehause  H>  welches 
durch  Federn  p^  elastisch  in  eine  konische  Bohrung 
gedrückt  wird,  bildet  einen  konischen  Ketjel, 
welcher  mit  drei  Ringnuten  hj  b,  versehen  ist 
In  gleicher  Höhe  mit  diesen  Nuten  münden  an 

der  inneren  FLlche  der  krmisehen  Bdhning  für  das 
Schiebergehäusc  das  Lultzukiiuagsroln  1  und  die 
zu  den  beiden  Cyliiulerenden  des  Motors  führen- 
den Kanäle  I,  und  1^.  In  Höhe  der  Nut  h,  be- 
sitzt der  Konus  II  eine  cjuerdurchgcführle  Boh- 
rung bf  und  unter  90**  hierzu  in  Hohe  der  Nuten  h, 
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und  h  ,  ebensolche  Bohrungt  ti  h,  b<  ^\v  h^.  Der 
cyltndriscbe,  in  eine  Bohrung  h  des  Scbieber- 
gebauses  dicht  eragescbliffcne  Rundscbieber  s  be« 
dm  dne  axiale  oben  offene  Bobrung  s, ,  in  Hohe 

der  Kanäle 
und  b«  Bob- 

rungen  84 
bezw.  Sg  und 
in  Höhe  der 

mittleren 
Bohrung  h, 
eine  Ringnut 
t|,  an  welche 
letztere  sich 
vier  parallel 
zur  Längs- 
achse auf 
dem  Mantel 
eingeschnit- 
tene Rillen 

t*     «•  »•  an- 
schliessen, 

von  denen 

immer  je 
zwei  einan- 
der diametral 
gegenüber 
liegen  und 
nach  gleicher 
Richtung 

vii  laufen 
Die  Killen 
t|  t{  führen 
aufwärts  bis 
zur    Höhe    der    Kanäle  und     die  beiden 

andern  Rillen  t,.  t«  e'rstrecken  sich  abwärts 
bis  zur  Höhe  der  Kanäle  t,  tg.  Die  Rillcnpaare 
t,  und  t,;  tfi  sind  in  der  aus  Fig.  3  —  5  ersicht- 
lichen Weise  un'er  einem  bestimmten  Winkel  der- 
artig gegeneinander  und  zu  den  Bohrungen 
bezw.  versetzt,  dass  die  auf  der  Mantelfläche 
des  Schiebers  zwischen  der  Bohrung  und  den 
Rillen  einerseits  und  zwischen  der  Bohrung  s, 
und  den  Rillen  t«  andererseits  verbleibende 
volle  FlSrhe  in  der  Mittelstellung  des  Scliicbers 
die  Kanäle  h,  und  hg  gerade  überdeckt,  so  dass 
bei  dem  kleinsten  Ausschlage  des  Gynoskops  Luft- 
zutritt zum  Motor  stattfindet  und  dnen  entspre- 
chenden Ruderausschlag  hcrbeifOhrt.  Wie  er> 
sichtlich,  stehen  die  Rillenpaare  t,  t^  und  t,,  t,,  von 
der  Leitung  1  her  durch  die  Ringnut  h|,  die 
Bohrung  b^  und  die  mittlere  Ringnut  t,  des  Schiebers 
bestandig  unter  Pressluft.  Wird  daher  der  Schieber 
im  Sinne  des  Pfeiles  5  aus  der  in  Fig.  4  und  5 
gezeichneten  Mittelstellung  herausgedreht,  so  dass 
die  Rillen  t,  t,  auf  die  Kanäle  h,  treffen,  die 
untere  Bohrung  s,,  aber  auf  die  Kanäle  h,  ,  so 
StrOmt  die  Pressluft  dureb  ilie  Kanäle  h,  und  die 
Ringnut  h^  in  die  Leitung  1^  zum  Cylinder  des 
Motors,  wahrend  gleichzeitSg  die  andere  Kolhen- 
adte  im  CvIinJer  durch  die  l.eitunt,^  L  und  die 
mit  der  Ausscnluft  in  V'cr- 
Ird  der  Schid)er  im  Sinne  des 


Bohrungen  h« 
bindnng  tritt 


Wi 


Pfeiles  4  gedreht,  so  kehrt  Mcb  der  Vorgang  in 
entsprechender  Weise  um. 

KL  13b.  No.  198846.  Spdsepumpe  tar  Dampf- 
ketsd.  Charies  Caille,  Bry  sur-Marnc  (Frankreich). 

Das  Eigenartige  der  neuen  Speisepumpe  be- 
steht im  wesentlichen  darin,  dass  die  zu  fördernde 
Flüssigkeit  aus  einem  hochgelegenen  Bassin  durch 
eine  Leitung  i  und  Öffnungen  o  beim  Hochgehen 
des  Kolbens  p  in  den 
Pumpenstiefei  f  herab- 
fallt, aus  dem  sie  dann 
beim  Abwärtsgehen 
des  Kolbens,  sobald 
dieser  die  Eintritts- 
Affnungen  nselbst  ver- 
schlossen hat,  durch 
ein  unter  Federwir- 
kung stehendes  Ventil 
c  und  eine  Druck- 
leitung g  nach  dem 
ZU  speisenden  Beballcr 
wdter  befördert  wird. 
Die  etwa  im  Pumpen- 
stiefel befindliche  Luft 
oder  Dämpfe  können 
infolge  der  Anord- 
nung der  Löcher  c 
durch  diese  und  durch 
eine  Leitung  t,  welche 
mit  der  AussenlnftmoffeaerVerhindungsteht,  frei  ent- 
weichen, so  dass  alao  stets  eine  vollständige  Fül- 
lung des  FumpemtieTds  gesichert  ist.  Die  Lei- 
tungen i  und  t  mOnden  awedtmässig  in  ein  den 

Pumpenstiefel  f  umgebendes  Gehäuse  a  ein,  wel- 
ches so  eingerichtet  ist,  dass  in  ihm  über  dem 
Pumpenstiefel  noch  ein  Stutzen  u  angebracht  wer- 
den kann,  der  als  Führung  für  einen  zweiten  mit 
dem  Kolben  p  durch  eine  Stange  in  Verbindung 
stehenden  Kolben  n  dient.  Dieser  letztere  Kolben 
soll  dazu  dienen,  während  des  Auf-  und  Nieder- 
ganges des  Kolbens  p  eine  oszillierende  Bewegung 
der  FlO.s-sigkeit  in  der  Zuleitung  zu  verhindern, 
welche  dadurch  entstehen  könnte,  dass  sich  beim 
Niedergehen  auf  der  obem  Kolbenseite  dne  sau- 
gende Wirkung  eri^iebt,  die  sich  natürlich  in  der 
Leitung  i  geltend  machen  müsste.  Dies  wird  da- 
durch ausgeglichen,  dass  der  ebenso  grosse  Kol- 
ben n  das  gleiche  FlOssigkeitsquantum  aus  dem 
Stutzen  u  bei  seinem  Niedergang  zurOckstösst. 
Anderseits  würde  der  Kolben  p  bei  seinem  .Auf- 
wärtsgange einen  KQckstoss  auf  die  Flüssigkeit  in 
der  Leitung  i  ausQb^,  wenn  nicht  gleichzeitig  der 
Kolben  n  eine  eben  so  grosse  Saugwirkung  er- 
zeugte. —  Bei  einer  etwas  abgeänderten  Ausfüh- 
rungsform  der  Erfindung,  bei  welcher  aber  der 
zuletzt  beschriebene  Ausgleich  von  -StAssen  nicht 
stattfindet,  tiilt  die  von  oben  frei  in  den  Pumpen- 
stiefei herabfallende  Flüssigkeit  durch  eine  Durch- 
bohrung des  Kolbeos  und  durch  ein  an  der  Unter- 
seite des  letztem  nach  unten  sich  öffnendes  Rück- 
schlagventil ein.  Kntweiclien  von  Luft  und 
Dämpfen  findet  hierbei  durch  ein  Rohr  statt,  wd- 
cfaes  durch-  den  Boden  des  Pumpenstiefels  hindurcb- 
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fbhrt  und  so  hoch  in  diesen  hineinragt,  dass  es 
stets  mit  seinem  oberen  ofTenen  Ende  in  einer  im 
Kolben  vorgesehenen  etwas  weiteren,  oben  ge- 

srlildssencn  Bohrung  vcrbkibt.  Mit  si  [ru  ni  unteren 
Ende  mündet  das  eingesetzte  Rohr  in  einen  Raum, 
welcher  von  der  Aussentufk  durch  ein  Ventil  ge- 
trennt ist,  das  sich  bcitn  Aufgang  des  Kolbens 
nach  oben  öffru-t  und  beim  Niedergang  schliesst. 

Kl.  42c.   No.  128959.  Quecksilberhorizont. 
Max  Wolz,  Bonn  a.  Rh. 

Bei  Instrumenten  zu  astronomischen  Messun- 
gen, welche  aus  einer  in  Quecksilber  schwimmen- 
den spiegelnden  Flache  bestehen,  war  es  bisher 
schwierig,  den  schwimmenden  Spiegel  horizontal 
imd  Mihii;  einzustellen,  weil  das  nicht  bedeckte 
(Jueckbi)ber  schr»n  bei  der  leisesten  Herührung  in 
Bewegung  kommt  und  den  Spiegel  nicht  zur  Ruhe 
kommen  ISsst.  Dir  ['ol^e  hiervon  ist,  dass  der 
Spiegel  beslflndii,'  hin  und  her  gleitet,  und,  sobald 
ei  t  iniDal  bis  an  den  Rand  kommt,  sich  dort  fest- 
legt, weil  das  Quecksilberan  seiner  OberiUche  einen 
sogenannten  Meniscus  bildet,  welcher  bewirkt,  dass 
der  Spiegel  nicht  wieder  hinauf^;!«  iteti  kann.  Wird 
der  Spiegel  im  Durchmesser  annähernd  eben  so 
gross  gemacht,  wie  die  lichte  Weite  des  Geflteses, 
so  gleitet  der  Spiegel  direkt  auf  dem  Meniscus 
herunter,  legt  sich  am  Rande  fest  und  steht  schief. 
Um  diesem  Ubdstand  vorzubeugen,  wird  der  Spie- 
gel so  klein  gemacht,  dass  er  innerhalb  eines  ihn 
umgebenden,  schwimmenden,  aber  weniger  tief  ein- 
sinkenden Ringes  mit  kleinem  Spielraum  Platz 
findet.  Dies  bat  die  Wirkung,  dass  sich  der  Spie- 
gel, ohne  den  Ring  zu  berOhren,  aentrisch  in  dem- 
si  lh(  11  einstellt  und  somit  keinerlei  Reibung  an 
ihm  erfährt,  Der  äussere  Durchmesser  des  Ringes 
ist  etwas  kleiner,  als  die  lichte  Weite  des  Gefitews. 
.Spiegel  und  Ring  liegen  hierbei  vollständig  ruhig  I 
aul  dem  (Jue(  ksilber,  und  ersterer  befindet  sich 
ausserdem  stets  in  horizontaler  Lage. 

Kl.  49b.  No,  129308.  Veränderliche  Vor- 
sdhubvorrichtung  für  den  Arbeitstisch  von  Werk- 
teugmaschinen.     Tjard  Schwarz,  Charlottenburg. 

üei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  insbeson- 
dere da  angewendet  werden  soU,  wo  es  sieb  am 


einen  ruckweisen  Vorschub,  ui-  /  B.  beim  Lochen 
von  Schirtsblcchen  etc.,  handelt,  dienen  zum  Be- 
wegen des  mit  Wangen  x  in  FüluunK>"Schier.en  y 
gleitenden  Arbeitstisches  w  zwei  Gewindespindeln 


nn,  die  durch  Muttern  n*  und  n*  auf  ein  zwischen 
ihnen  liegendes,  mit  dem  Tische  in  Verbindung 
stehendes  und  quer  zu  diesem  verschiebbares  Or- 

gan  iz  einwirken.  Dieses  Organ  besteht  aus  Schlit- 
ten z,  welche  auf  am  Tisch  befestigten,  aber  dreh- 
bar gelagerten  Schraubenspindeln  I  derart  ange- 
ordnet sind,  dass  sie  sich  durch  Drehen  dieser 
Spindeln  gleichzeitig  nach  rechts  oder  links  ver- 
schieben lassen,  wobei  sie  ein  zwischen  ihnen  lie- 
gendes, durch  Zapfen  drehbar  mit  ihnen  verbun- 
denes Zwischenstflck  c  mitnehmen,  dass  seinerseits 
in  einein  Kuli?<senpaar  tu  ui  gleitet  Mit  diesem 
Kulissenpaar  sind  die  Mutlern  n>  und  n'  so  ver- 
bunden, dass  sie  dasselbe  bei  ihrer  durch  die  Spin- 
deln n'  n'  bewirkten  Längsverschiebung  mitnehmen 
und  also  durch  Vermittelung  des  Verbindungs- 
organes  i  z  auch  den  Vorschub  des  Tisches  w 
herbeiführen.  Das  besonders  Eigenartige  bei  dieser 
Einrichtung  besteht  nun  darin,  dass  durch  die  Spin- 
deln n  n  die  Muttern  n'  und  n-  mit  verschiedener 
Geschwindigkeit  bewegt  werden,  indem  man  ent- 
weder dem  Gewinde  der  Spindeln  verschiedene 
Neigung  giebt  oder  indem  man  durch  besondere 
Vorgelege  die  Spindeln  mit  verschiedener  Ge- 
schwindigkeit dreht.  Damit  die  hierbei  stattfindende 
Schrflgstellung  der  Kulissen  m  m  möglich  ist,  ist 
die  Wrbindung  der  Muttern  n'  und  n-  mit  den- 
selben eine  entsprechende.  Beim  Drehen  der  Spin- 
deln n  n  findet  somit  ein  Vorei  en  der  einen  Mutter 
n'  bezw.  n*  gegen  die  andre  statt,  wobei  sich  die 
Kulissen  m  m  innner  mehr  schräg  sidlrii  und  mit- 
tels des  Verbindungsorganes  i  2  den  Tisch  w  mit 
um  so  grosserer,  aber  sich  stets  gleich  bleibender 
Geschwindigkeit  nulnehnien,  je  nShei"  i  7.  der  vor- 
eilenden Mutter  liegt.  Je  aacbdem  also  das  Ver- 
bindungsorgan i  z  zwisasen  den  beiden  Muttern  n> 
und  n*  eii>gi  stc!lt  wird,  ßndet  ein  rnrlir  oder  we- 
niger schneller  Vorschub  des  Arbeitstisches  statt, 
und  lasst  sich  dieser  somit  seiner  Grosse  nach  ge- 
nau regeln. 

Kl.  49  f.  No.  128490.  Stablhärtungsmittel. 
Dr.  Paul  Galopin,  Genf. 

Nach  di  r  Erfindung  soll  eine  besonders  gute 
Härtung  dadurch  erzielt  werden,  dass  man  fflr 
diesen  Zweck  rdyzerin  in  Gegenwart  von  Wasser 
verwendet  ZweckuiJis^ig  snü  rs  sein,  einer  solchen 
Mischung  von  Glyzerin  und  \Vas^Lr  noch  Chloride 
der  Alkalien  bezw.  Erdalkalien  /u/um  t/.en.  Als 
zweckmAssig  empfiehlt  der  Erfinder  z.  B.  eine  Lo- 
sung von  8  kg  Glyzerin,  500  gr  Kochsalz,  100  gr 
Salmiak,  50  gr  konzentrierter  Salzs.luie  und  10  kg 
Wasser.  In  diese  Lösung  wird  der  beispielsweise 
auf  Kirscbrotglut  erhitzte  Stahl  eingetaucht.  Ein 

nochmaliges  Anw.lniu  n  des  .Sialiles  ist  bei  Anwen- 
dung dieses  Mittels  entbehrlich. 

Kl.  13b.  No.  126333.  Einrichtung  zur  Hern- 
mung  des  Wasserumlaufs  in  Kamnu  r-Wasserröhrcn- 
ke.sseln.    Alphunsc  Reis  in  Antwerpen. 

Um  die  Leistungsfähigkeit  von  Wasseri  Ohren- 
kesseln zu  erhöhen,  soll  nach  dieser  Erfindung  der 
Wasserumlauf  in  den  Wasserrohren  gt  lieuuut  wer- 
den. Dies  geschiebt  dadurcli,  dass  in  die  Wasser- 
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röhren  b  aufrechte  Platten  a  mit  scitlirln n  senk- 
recht oder  geneigt  zur  Längsachse  der  Röhren 
stehenden  Platten  e  eingesetzt  werden,  welche  in 

(Jetti  unt'  in  Teil  einen  grösseren 
Durchgang,  an  den  Seiten  und 
oben  aber  einen  schmalen  schlitz- 
artigen Durrhpang  frei  lassen. 
—  Ein  Vorteil,  welcher  bei  dieser 
Einrichtung  noch  nebenbei  er- 
zielt wird,  soll  der  sein,  dass  das  Mitreis&en  von 
Wasser  in  den  Dampfraum  verhindert  wird. 

Kl.  49b.  No.  1^6435.  Antriebsvorrichtung 
für  Stanzen,  Schecrcn  u.  dgl.  Wcrkzeugmaschinen- 
fabrik  A.  Schärils  Nachfolger,  München. 

Bei  dieser  Vonichtung  ist  zum  Antrieb  in 
einer  Durdlbrechung  des  Arbeitsschlittens  a  ein 
mit  steigender  Zahnung  ver- 
sehenes Zungenstück  d  und  ein 
in  dieses  eingreifendes  Zahl^ 
segtnent  b  gelagert.  Dabd  ist 
die  Durchbrechung  des  Schlit- 
tens a  und  ebenso  auch  die 
der  Zahnung  des  Segment- 
stOckes  b  gegenüber  liegende 
Hälfte  dieses  letzteren  so  ge- 
staltet, dass  diese  beiden  be- 
ständig in  Berührung  mitein- 
ander bleiben,  so  dass  einer- 
seits das  ZungenstQck  d  be- 
ständig im  Eingriff  mit  dem  Zahnäegment  b  bleibt 
und  andrerseits  beim  Zurückdrehen  des  Hebels  h 
der  Arbeitsschlitten  wieder  mit  hoch  genommen  wird. 

Kl.  24b.  No.  139433.  Regelungsvorrichtung 
für  mit  flüssigem  BrcnnstoflT  beheizte  Dampferzeuger. 

Thomas  Clarkson  und  The  Clarkson  &  Capel 
Steam  Car  Syndicate  Limited  in  London. 

Der  Erfinder  benutzt  zur  selbstthätigen  Rege- 
lung der  Brennstoffzufuhr  den  Wärmezustand  des 
Dampferzeugers,  indem  er  in  einer  Fundament 
platte  g  zwei  einander  zugeneigte  und  am  Susser- 

stcn  Linie  durch  ein  Knie  j  veibundi'nc  Hohl- 
körper h  und  k  von  verschiedenen  Ausdchnungs- 
coefficienten  befestigt,  die  vom  Inhalt  des  Dampf- 
erzeugers durchströmt  werden  und  in  Folge  ihrer 
verschiedenen  .-Xusdehnung  bei  Erwärmung  aus- 
schwingen  Diese  Ausschwingung  wird  dazu  be- 
nutzt, durch  \'ermittelung  eines  Hebelwerkes  Organe 
zu  bewegen,  welche  die  Brennstoffzufuhr  regeln 
und  gegebenenfalls  auch  die  BrennermOndung  ver- 
stellen. Zu  diesem  Zweck  ist  an  dem  KniestOck  j 
ein  Arm  j*  angebracht,  welcher  beim  Ausschwingen 
der  Körper  h  k  mittelst  eines  Zwischenstückes  n'' 
auf  einen  Hebel  L'  einwirkt,  der  mit  den  Regclungs- 


organen  in  entsprechender  Wrbindung  steht.  Das 
Zwischenstück  n*  ist  an  den  Arm  j-  verstellbar 
angeordnet,  so  dass  durch  seine  Verstellung  die 
Ilebelverhältnisse  und  damit  der  Ausschlag  nach 
Bedarf  geändert  werden  kann. 

Kl.  6sa.  No.  199368.  Ventilator  ftar  Schiffs- 
zwecke.    Firma  F.  Schkban,  Ell)ing 

Mit  der  neuen  VentUaiurkonstruktiou  soll  bei 
Anwendung  eines  gewöhnücheti  drehbaren  Venti- 
latorkopfes  der  Z\7eck  erreicht 
werden,  einerseits  bei  schlechtem 
Wetter  dem  Eindringen  von 
Wasser  vorzubeugen,  ohne  die 
Ventilation  aufzuheben ,  und 
andrer•^cits  bei  uuteni  Wetter 
die  Einrichtung  genau  so  be- 
nutzen zu  können,  wie  jeden 
andern  \'entilator.  Dies  wird 
dadurch  ermöglicht,  dass  der 
Ventilatorkopf  k  r,  welcher 
in  flblicher  Weise  je  nach  der 
Windrichtung  eingestellt  werden  kann,  mit  einem 
gewissen  S|)ielraum  bis  zu  einer  passenden 
Tiefe  Uber  das  eigentliche  Ventilatorrohr  h 
gestraft  ist,  so  dass  ein  unten  offener  Ringraum 
entsteht,  durch  den  von  ohi  die  Luft  hindurch- 
strömen kann,  über  dei-  Mündung  des  Vcntilator- 
rohres  h  ist  eine  kugelförmig  ausgebildete  Kappe  g 
so  angeordnet,  das-,  si«  mit  Hilfe  einer  Stange  t 
aufgeklappt  uder  mit  Hille  einer  Spindel  s  auch 
nur  vertikal  angehoben  werden  kann.  Der  untere 
Rand  der  Kappe  g  ist  mit  einem  nach  unten  sich 
erweiternden  Ringe  i  versehen,  welcher  sich  bei 
Senkung  dicht  an  einen  entsprechend  dazu  geform- 
ten Ring  v  am  Vertikalrohr  h  anlegt,  so  dass  in 
diesem  Zustande  ein  völlig  wasserdichter  Abschluss 
vorhanden  ist  Wird  die  Kappe  g  gehoben,  so 
dass  sie  die  in  beistehender  Figur  gczeiglc  Lage 
einnimmt,  so  strömt  die  Luft  an  dem  zwischen 
den  Ringen  i  und  v  entstehenden  Schlitz  vorbei 
und  übt  hier  eine  saugende  Wirkung  aus,  welche 
zur  Folge  hat,  dass  die  schlechte  Luft  im  Schiffs- 
inncm  durch  des  Ventilatorrohr  h  abgesogen  wird. 
Andrerseits  wird  das  bei  schlechtem  Wetter  in  den 
Ventiiatorkopf  einschlageiule  Walser  dureli  die 
Kappe  nach  dem  Ringraum  zwischen  dem  Kopf  und 
dem  Rohr  h  abgeleitet  und  kann  somit  nicht  in 
das  -Schiff  eindringen.  Klappt  man  bei  gutem 
Wetter  die  Klappe  g  um  das  Cliarnier  c  ganz  auf, 
so  dass  sie  .sich  in  aufrechter  Stellung  an  die 
innere  Wandung  des  Kopfes  anlegt,  so  funktioniert 
die  Einrichtung  genau  wie  jeder  andre  gewöhn- 
liche Ventilator  mit  drehbarem  Kopf. 

Kl.  65a.  No.  139574.  Vorrichtung  zum  Ab- 
lösen von  Booten  von  ihren  Aufhangung.  Charles 
Burton  Winzer  in  Stoke-on- Trent  (Engl.)  und  Leo- 
pold Sander  in  St.  Amand-lcs-Eaux  (Nord -Frank- 
reich). 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  Boote, 
welche  in  Davits  hängen,  genau  zugleich  von  ihrer 
vorderen  und  hinteren  Aufhängung  frei  zu  machen, 
sobald  sie  zu  Wasser  kommen.  Zu  iliesi  m  Zweck 
sind  die  Heissbtroppen  j  nicht  direkt  an  den  Heiss- 
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taljen  bcfcsÜKt,  son- 
dern an  Roürn  d, 
welche  an  den  Luden 
eines  von  den  Heiss- 

Uljen  getragenen 
horizontal  liegenden 

Baumes  a  anm  htaclit 
sind.  An  den  Rollen  d 
befinden  sich  Zapfen 
0,  über  welche  die 
Heissstroppen  bei  auf- 
gehan^'tem  Boot  ge- 
hakt sind  und  von  welchen  sie  abgleiten,  sobald 
die  Rollen  d  freigegeben  werden  und  sich  somit 


unter  der  Last  des  Bootes  dreben  können.  In 
der  Stellung  mit  den  Zapfen  e  nach  oben  werden 
die  Rollen  d  durch  Ketun  t  gehalten,  die  mit  an 
ihren  Enden  befestigten  Ringen  in  der  Mitte  des 
Baumes  a  Ober  einen  Bolzen  gestreift  sind. 
Wird  dieser  Bolzen  mittelst  eines  nach  Deck  ge- 
fahitrn  S<'iles  h  nach  oben  aus  dem  Baum  a  her- 
ausgezogen, so  werden  die  Ketten  f  glcidizeitig 
frei,  die  Rollen  d  drehen  sid),  weil  sie  nicht  mehr 
festgehalten  werden,  hemm  und  die  Heissstroppen  j 
gleite»  somit  von  den  Zapien  c  herunter,  Das  Boot 
wird  also  an  beiden  Enden  zugleich  von  seiner 
Aufhängung  frei. 


25 jähriges  Jubiläum  der  Herren  Blohm  &  Voss. 


Der  Hainl)iirger  Hafen  prangt  hf  \jte  15,  Ajir  lH  in 
schönstem  Flaggenbclimuck.  Die  Ödiific  di  i  Ham- 
burger Rhedereien  haben  über  die  Toppen  ge^llaggt, 
die  Werften  und  zahlreiche  Privatbäuser  bekunden 
ihre  Teilnahme  durch  wehende  Flaggen.  Von  den 
Fahrstationen  bis  zur  Werft  von  Blotini  ^•  Voss 
tragen  fast  »amtliche  Hduser  diesen  seemännischen 
Schmuck.  Auch  die  im  neuen  Kuhwftrder  Hafen  B 
liegenden  Schnelldampfer  der  Hamburg  Amerika 
Linie  haben  sich  an  der  Ovation  beteiligt. 

Auf  der  Werft  selbst  geht  flusserlich  alles 
seinen  gewohnten  Gang  Das  Klopfen,  Hammern 
unii  Lärmen  des  gewaltigen  Werltbetriebes  ist  nicht 
verstummt,  sondern  macht  sich  in  voller  Kraft  be- 
merkbar. —  Umsomehr  treten  im  DirektionsgebAude, 
die  Zeichen  des  festlichen  Tages  deutlich  hervor. 
Herrliche,  kostbart  HIudu  uarrang<  iiicrits,  die  von 
den  Spitzen  der  Behörden,  den  Rhedereien  und 
sonsügen  mit  der  Schiffahrt  und  dem  Hafen  in  Be- 
ziehung stehenden  Betru  In  n  den  Herren  Blohm  & 
Voss  zu  ihrem  Ehrentage  gesandt  worden  sind, 
fallen  alle  freien  Plttze  des  ausgedehnten  Ge- 
bAudes. 

Deputationen  der  Werftbcamtcn  und -Arbeiter 
brachten  den  Chefs  ihre  Huldigungen  und  Wünsche 
schon  am  frohen  Morgen  dar.  Die  Feier  wurde 
durch  den  Gesangverein  der  Werftarbeiter  eröffnet, 
der  Herrn  Blohm  in  seiner  Privatwohnung  in  Gr. 
Fonteoay  und  Herrn  Voss  in  der  Scbröderstift- 
strasse  Morgenständchen  brachte.  Als  beide  Herren 
sich  zu  f^cwohntcr  Stunde  kurz  nach  9  Uhr  auf 
der  W'eiü  cinlandt-ti,  wurden  sie  von  den  BeanUcn 
empfangen  und  in  den  Modellsaal  im  ersten  Stock- 
werk des  Direktionsgebftudes  geführt.  Herr  Ober- 
werftmeister Snowman  hielt  eine  Anspiache,  an 
die  sich  ein  .sehr  wirkungsvoller  Vortrag  des  Wcrft- 
arbeiler-Gesangvereins  äcbloss.  Herr  Blohm  dankte 
sichtlich  geröhrt.  Er  äusserte,  dass  in  unserer 
rasrhlf  benden  Generation  ein  25jahr:L:i  Juhilaum 
nicht  mehr  dieselbe  Bedeutung  habe  wic  in  frühe- 
ren 2^iten.  Wenn  er  trotzdem  mit  Stolz  und  Ge- 
nugthuung  auf  den  heutigen  Tag  blicke,  so  ge- 
schehe CS  deshalb,  weil  er  stets  in  vollster  Einig- 
keit und  im  schonst«»  Einvemehm«n  mit  seinem 


Kompagnon  Herrn  Voss  gelebt  iind  gestrebt  habe. 
Dieses  Beispiel  möge  seinen  Beainlt  n  empfohlen  sein. 

Die  von  den  Beamten  gestiftete  Gedenktafel 
aus  Bronae  (sie  ist  von  dem  Bildhauer  Cornils  nio 
delliert  und  stellt  die  Schiffbaukunst  dar)  sowie 
die  vor;  allen  Werftht  anitt  11  unterschriebene  Adresse 
(ein  kO»stleri&cb  ausgeführtes  Gedenkblatt  in  einer 
Mappe  aus  der  kunstgewerblichen  Anstalt  von 
Ger  I  g  Hidbe  l  nahm  er  für  sich  und  Herrn  Voss 
als  sichtbares  Zeichen  der  Anhänglichkeit  dankend 
in  tlmpfang. 

Hierauf  folgte  eine  Deputation  der  Vorarbeiter 
des  Wci  itbctnebes,  die  gieichlalls  unter  entsprechen- 
der Anspracht  cine  künstlerisch  ausgeführte  Adresse 
Qberbracbte,  worauf  Herr  Blobiu.  dankend  erwiderte. 
Sodann  kam  eine  Deputation  der  Werftarbeiter  und 

übei  I  e-irlile  <-!ne  m.mi  dem  liiesli^en  Bildhauer  Rar- 
lacb  modellierte  Bronzetafel,  auf  der  die  Arbeit 
symbolisiert  ist.  Der  Werftarbeiter-Gesangverein 
stimmte  dazu  das  Lied:  Eintracht,  holde  Ein 
tracht"  an.  Herr  Blohm  dankte  seinen  Arbeitern 
für  diese  Ovation.  Er  erklarte,  dass  er  stets  gern 
bereit  sein  werde,  ihre  Wünsche  entg^nzunehmen 
und  berechtigte  Wünsche  zu  erfüllen,  sofern  die 
Konkurrenzfähigkeit  des  Betriebes  hierbei  bestehen 
könne.  Die  Arbeiter  mochten  stets  treu  zu  der 
Werft  halten  und  sich  ein  Beispiel  nehmen  an  der 
Eintracht,  durch  die  ihre  beiden  Chefs  stets  ver- 
bunden gewesen  seien. 

Hierauf  folgten  noch  zahlreiche  Gratulationen, 
{."nznhlige  teh  cjraphischc  Glückwfinsche  sind  von 
den  .S[)it/fn  der  Reichs-  etc.  Beiluden,  deutschen 
und  auswärtigen  (irossetablissemcuis  u  s.  w.  ein- 
getroffen. Die  Gemahlin  des  Sierra  Blohm  hat 
den  beiden  Jubilaren  eine  bronzene  BQste  des 
Fürsten  Bismarck  verehrt,  die  Firma  G.  H.  &  L. 
F.  Blohm  schenkte  eine  Büste  Kaiser  Wilhelms  ii. 

Unausgesetzt  trafen  Im  Laufe  des  Vormittags 

noch  lieirlielie  Blumenspenden,  GlQckwunschtele* 
grammc  und  Zuschriften  ein. 

Im   Laufe   des   V'orniittags   erschienen  vom 
Hamburger  Senat  Herr  Bürgermeister  Dr.  Burchard 
I  und  die  Senatoren  O'Swald,  Wcstphal  und  Holt- 
husen, um  den  jubllaren  ihre  GlOckwOnsche  zu 
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unlerbrciten.  Vertreter  der  Hamburger  Handels- 
kammer sowie  der  SeO-Assckuranz,  Mitglieder  der 
Direktion  der  Hamburg-Amerika  Linie  und  der 
Kosmos-Linie,  Herr  Direktor  Kolbe  von  der  Deut- 
schen Levante-Linie,  die  Herren  Direktoren  Schwarz 
und  Frcge  von  der  Vereinsbank,  die  Herren  Adolf 
und  Eduard  Woerman,  Geheimrat  Busley-Berli  i, 
die  Marine-Baumeister  Berling  und  Schirmer,  die 
den  Bau  des  auf  der  Blohm  &  Voss'schen  Werft 
im  Entstehen  befindlichen  neuen  Kreuzers  beauf- 
sichtigen, Herr  Polizei-Hauptmann  Major  Gestcfeldt 
und  viele  andere  mehr  stellten  sich  zur  Gratulation 
auf  der  Werft  ein.  —  Von  den  Blumenspenden 
seien  die  der  Handelskammer,  der  Hamburg-Amerika 
Linie  und  der  Firma  Siemens  &  Halske,  das  ein 
Modell  der  Dynamomaschine  darstellt,  besonders 
erwähnt.  Unter  den  Glückwunschtelegrammen  be- 
fand sich  eins  von  dem  Herrn  Staatssekretär  Ad- 
miral  v.  Tirpitz. 

Die  von  den  Vorarbeitern  gespendete  kQnst- 
lerische  Adresse  trägt  die  Inschrift: 

»Arbeit  ist  des  Bürgers  Zierde, 
5>egen  ist  der  MQhe  Preis, 
Ehrt  den  König  seine  Würde, 
Ehret  uns  der  Hände  Kteiss." 

Darunter  steht  die  Widmung;  »Den  Herren  Blohm  & 
Voss  zu  ihrem  25jährigen  Jubiläum  gewidmet  von 


'  ihren  Arbeitern."  Rund  um  den  Rand  des  Diploms 
sind  diu  zahlreichen  Kategorien  der  in  dem  Riesen- 
betrieb beschäftigten  Arbeiter  einzeln  angeführt. 

Die  Bronzetafel  der  Werftarbeiter  zeigt,  wie 
erwähnt,  als  Symbol  der  Werftarbeit  ein  im  Ent- 
stehen befintiliches  Schiff,  und  seitlich  davon  einen 

I  Arbeiter.  —  Die  Bronzetafel  der  Wcrftbeamlen 
liegt  auf  einer  grossen  Marmorplatte  und  trägt  die 
Widmung:  „Zur  Erinnerung  an  das  25jährige  Be- 
stehen der  Werft  von  Blohm  &  Voss.  1877 — 1902. 
Gewidmet  von  den  Beamten."  Darunter  steht  das 
Relielbild  eines  Schiflskonstrukteurs,  der  einen 
Winkel  in  der  einen  und  das  Modell  eines  Schiffes 
in  der  anderen  Hand  hält. 

Ein  kOnstleribches  Diplom  hat  die  Firma  Emil 
von  Gahlen  &  Co.  in  Gerresheim  bei  Düsseldorf, 
die  der  Werft  seit  ihrem  Bestehen  die  Nieten  für 
den  Schiffsbau  geliefert  hat,  von  dem  Düsseldorfer 
Maler  Hans  Deiters  anfertigen  lassen,  Von  ver- 
schiedenen Seiten  sind  hübsche  Statuen  und  an- 
dere Kunstwerke  Obersandt  worden.  Die  Fülle  der 
Glückwunsch-Spenden  ist  so  gross,  dass  sie  un- 
möglich einzeln  aufgeführt  werden  können.  Sie 
zeugen  aber  in  ihrer  Gesamtheit  von  der  grossen 
Bedeutung  der  Werft  und  der  allseitigen  Hoch- 
schätzung und  Verehrung,  deren  sich  die  beiden 
Herren  Blohm  &  Voss  überall  erfreuen. 
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Geschäftsberichte  der  Schiffahrts- Gesellschaften. 


Deutsche  Dampf schiffahrtsgeaellschaft 
„Hansa".  Dem  Geschäftsbericht  für  das  Jahr 
1901  entnehmen  wir:  Der  Bruttogewinn  nach  Vor- 
nahme der  Abschreibungen  beträgt  2110508,50 
Mark,  nach  Absetzung  der  Handlungsunkostcn,  der 
Anleihezinsen,  des  Kursverlustes,  der  Beitrage  zur 
Unfall-,  Invaliditats-  und  Altersversicherung,  zur 
Pensionskasse  und  zur  Krankenkasse  und  der  Ab- 
schreibung auf  Immobilien  von  733000,59  Mk  , 
verbleibt  ein  Reingewinn  von  1377507,91  Mk., 
hierzu  Vortrag  aus  1900  36270,6g  Mk.,  demnach 
Uebcrschuss  1413778,60  Mk.  Nach  einer  Ueber- 
wcisung  von  100000  Mk.  an  die  Pensionskasse 
unserer  Angestellten  schlagen  wir  vor,  eine  Divi- 
dende von  8  Proc.  =  40  Mk.  per  Aktie  von 
500  Mk.  und  80  Mk.  per  Aktie  von  1000  Mk.  mit 
1200000  Mk.  zur  Verteilung  zu  bringen  und  den 
nach  Abzug  der  Tantieme  an  den  Aufsichtsrat  von 
67  75O179  Mk.  verbleibenden  Saldo  von  46027,81 
Mark  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Dem  Asse- 
cuianz  -  Reservefonds  sind  als  Ueberschuss  auf 
Sclbstversicherung  265974,57  Mk.  überwiesen; 
dei selbe  bezifferte  sich  am  1.  Januar  1902  auf 
2802977,38  Mk.  Auf  unseren  Linien  nach  Indien 
und  Burma  hat  sich  der  Güterverkehr  ungefähr 
auf  gleicher  Höhe  gehalten  wie  im  Vorjahre;  die 
Frachten  waren  aber  durchweg  niedriger.  Auf 
unserer  Linie  nach  dem  La  Plata  ist  die  Güter- 
menge ausgehend  weiter  zurückgegangen,  wahrend 
die  Zahl  der  expedierten  Dampfer  durch  das  Hin- 
zutreten neuer  Linien  sich  Ober  den  Bedarf  ver- 
mehrte. Rückkehrend  litt  das  Geschäft  von 
Argentinien  durch  kleine  Ernten.  Auf  unseren 
neuen  Linien  von  Indien  nach  New  York  und  von 
New  York  nach  Südafrika  und  nach  Indien  haben 
wir  uns  mit  den  bestehenden  Linien  geeinigt. 
Bei  der  Ueberfüllung  der  südafrikanischen  Häfen 
und   der   dadurch    verursachten    langsamen  Ent- 


löschung erlitten  wir  namhafte  Verluste  durch  den 
langen  Aufenthalt  der  Schiffe,  so  dass  diese  Fahr- 
ten bislang  wenig  Nutzen  Hessen.  Nach  Been- 
digung des  südafrikanischen  Krieges  zweifeln  wir 
nicht  an  einer  günstige  Entwicklung  dieses  Ver- 
kehrs. Die  Linie  New  York-Indien  ist  noch  im 
Anfangsstadium,  es  lässt  sich  daher  näheres  noch 
nicht  berichten.  Trotzdem  der  Ausblick  auf  das 
begonnene  Jahr  im  allgemeinen  nicht  sehr  bc- 
friedigend  ist,  verursacht  uns  die  gegenwärtige 
Depression  im  Handel ,  mag  sie  kürzere  oder 
längere  Zeit  dauern,  keine  Befürchtungen,  da 
unser  Betrieb  in  sich  stark  gefestigt  ist.  Zu  be- 
sorgen ist  nur,  dass  die  gegenwartig  vorherrschende 
Schutzzollpolitik,  Hand  in  Hand  mit  einer  dem 
Handel  und  der  Schiffahrt  wenig  günstigen  Gesetz- 
gebung, der  Konkurrenz  Deutschlands  auf  dem 
Weltmarkt  Abbruch  thun  und  die  angesehene 
Stellun;^,  welche  sich  die  deutsche  Rhedcrci  müh- 
sam errungen  hat,  schädigen  wird.  Die  im 
vorigen  Bericht  bereits  erwähnten  Neubauten  sind 
uns  sämtlich  zur  Zufriedenheit  geliefert  worden 
und  in  die  verschiedenen  Linien  eingestellt:  zwei 
kleinere  als  Ersatz  für  die  in  der  Fahrt  nach  Por- 
tugal beschäftigen  „Soneck"  und  Stahleck"  im  Bau 
gegebene  Dampfer  sollen  im  April  und  Mai  d.  J. 
geliefert  werden.  Ferner  haben  wir  noch  einen 
Prahm  mit  Krahnvorrichtung  für  den  Antwerpener 
Hafendienst  bestellt,  der  für  unseren  eigenen 
Staubetrieb  daselbst  notwendig  geworden  war. 
Mit  anderen  deutschen  Rhedereien  beteiligten  wir 
uns  an  der  Errichtung  von  gemeinschaftlichen 
Kohlendepots  in  Algier  und  Port  Said.  Unser 
Geschäftsgebäude  ist  fertiggestellt  und  wird  im 
März  bezogen  werden.  Von  grösseren  Havarien 
blieben  wir  im  vorigen  Jahre  glücklicherweise  ver- 
schont. Der  Vcrnjögensbestand  der  Pensions- 
!  kassc  beziffert  sich  durch  die  erneute  Zuwendung 
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auf  582  78t>,26  Mk  An  Rundirisen  sind  auf  den 
rcgelmäsjiigcn  Linien  im  Vorjahre  131  gemacht 
worden,  welche  an  Suez-Kanalgebflbren  3530031,50 
Mark  für  156  maliges  Passieren  erforderten.  Der 
Umfang  und  die  Entwickelung  unseres  Geschäfts 
erhellen  aus  unserer  stetig  wachsenden  See- 
dampfcrflotte,  welche  einschliesslich  des  im  Februar 
d.  J.  gelieferten  Dampfere  „Schönfels"  150000 
Bruttoregistertons  übersteigt.  Wir  sind  damit  aber 
nicht  an  die  Grenze  des  notwendigen  Ausbaues 
unserer  Linien  gelangt  und  werden  femer  bedacht 
sein  müssen,  neben  dem  Ersatz  dtr  älteren  Dam- 
pfer durch  neue,  kookurreiuniäch  tigere,  auch 
Sehritt  zu  halten  mit  der  weiteren  Entwickdung 
des  Verkehrs  auf  den  verschiedenen  Linien. 
Dic&e  Einsicht  veranlasst  uns,  die  Ermächtigung 
zur  Aufnahme  von  3000000  Mk.  Anleihe  in  der 
bevorstehenden  Generalversammlung  zu  beantragen, 
mit  der  Befugnis,  die  Anleihe  zu  begeben,  sobald 
wir  die  in  Aussicht  genommenen  Neubauten 
gOnstig  kontrahieren  können.  Von  unsern  alten 
Anleihen  sind  in  der  Generalversammlung  wieder 
HO  000  Mk.  tlcii  Bi  dingungen  gemäss  zur  ROck- 
zahiung  am  i.  Oktober  d.  J.  auszulosen. 

Schiffswcrftc  und  Maschfncnffibrik  (vor- 
mals Janssen  «St  Schmilinsky)  A  -G.  in  (ium- 
Imrg.  Die  Aktionäre  hielten  heute  ihre  vierzehnte 
ordentliche  Generalversammlung  unter  Leitung  des 
Herrn  Adolph  Woermann  ab.  Der  Vorsitzende  stellte 
den  Geschäftsbericht,  die  Gewinn-  und  Verlustrech- 
nuog  nebst  Bilanz  fQr  das  verflossene  Betriebsjabr  zur 
Beratung.  Herr  C.  J.  Klein  ersuchte  um  Auskunft, 
welche  Dividenden  seit  dem  14jährigen  Bestehen 
der  Gesellschaft  gezahlt  worden  seien.  Die  Er- 
gebnisse seien  derartig,  dass  sie  dem  wirklichen 
Aktionär  gros<;en  Srharlen  hcreiten,  denn  abge- 
sehen davon,  dass  deiseibe  keine  Dividende  erhalte, 
sei  ein  eventlldler  Verkauf  unter  den  heutigen 
Verhältnissen  unmöglich.  Es  sei  recht  traurig,  dass 
trotz  der  BiQte  des  hiesigen  SchiflTsbaugeschSfts  von 
der  tagenden  ("le^ellschaft  so  ungünstige  Al)rech- 
nungen  erteilt  würden;  auch  sei  es  für  die  Aktio- 
näre kein  Fortschritt,  wenn  fQr  das  verflossene 
Jahr  Abschreibungen  in  der  Höhe  von  80963,83 
Mark  auf  Gebäude,  Modelle,  Krahn,  Vorsetzen  und 
Patent  slip  vorgenommen  seien  und  hierzu  ausser 
dem  erzielten  Bctrichspewinn  noch  der  grösste 
Teil  des  Reservefonds  verwendet  werde.  Wenn 
die  Leitoiag  frQher  nicht  die  richtige  gewesen  sei, 
mOsste  man  eine  Kommission  einsetzen,  welche 
die  Angelegenheit  untersuche.  Oer  Vorsitzende 
etittietfnete,  dass  die  N'erwalluny  wegen  Auskunft 
Ober  die  verteilten  Dividenden  im  Augenblick  nicht  . 
vorbereitet  sei.    Redner  sei  der  Ansicht,  dass  der  I 


ftlr  letztes  Jahr  erteilte  Bericht  nnd   die  .Abreeii- 

nung  einen  sehr  grossen  Fortschritt  des  Unter- 
nehmens zeige.  Die  grossen  Abschreibungen  seien 

durchaus  erforderlich  gewesen,  um  das  Unterneh- 
mtu  Itbcnslähig  zu  machen.    Die  Personenfrage 
in  der  Leitung  habe  den  Aufsichtsrat  schon  lange 
beschäftigt   und    sei    dadureli    erledigt,    da-.s  der 
frühere  Direktor  i-eit  April  vuiigen  Jahres  zurück- 
getreten wäre.     Uebcr  Einzelheiten  wegen  des 
Personenwechsels  kOnne  man  sich  nicht  weiter 
Äussern.    Bei  Uebemahme  des  GeschSfts  sei  der 
gesamte   In ventarb<-stand    einer   genauen  Prüfung 
unterworfen,   welche   von  dem  sachverständigen 
Aurdchtsratsmi^fHed  Herrn  Emst  Burgdorl  im  ein- 
zelnen einer  Nachprüfung  unterworfen  wurde,  wo- 
bei  sich    herausstellte,    da.'».s  der  auzuiiehmendc 
augenblickliche  Taxwert  des  Inventars  um  70381,37 
Mark  hinter  dem  Buchwert  zurückblieb.  Die  Schuld- 
belastung, welche  350000  Mk.  betragen  habe,  sei 
auf  195000  Mk.  herabgemindert  und  das  Ergebnis, 
welches  im  verflossenen  Jahre  einen  Gewinn  von 
51974,44  Mk.  gegen  einen  Verlust  von  etwa  10000 
Mark   in  1900    zeige,    gebe    begründete  IleifTnung, 
dass  das  Unternehmen  in  Zukunft  bessere  Abrech- 
nungen zeitigen  werde.    Herr  Dr.  Albert  Wulff 
sehloss  sieh  den  Ausfohrtingrn  de?;  Vorsitzenden 
an,  indem  er  es  ebenfalls  für  richtig  hielt,  die 
Schaden  des  Unternehmens  durch  sofortige  Ab- 
schreibungen fortzuschaffen  und  sie  nicht  auf  meh- 
rere Jahre  zu  verteilen.    Herr  Dr.  Gustav  Nolte 
bemeikte  ebentalls,  dass  man  in  der  Verwaltung 
schon  vor  Feststellung  des  Betriebsergebnisses  der 
Absicht  gewesen  sei,  das  Unternehmen  zu  sanieren, 
und  dass  man  erfreut  war,  als  das  Resultat  sich 
so  günstig  stellte.   Hierauf  wurden  die  Recbnungs- 
vorlagen  für  das  Jahr  1901  durch  Zumf  genehmigt 
und    d'  ti   \'crwaltungsnrgancn   Entlastung  crteüt. 
Zu  den  Wahlen  bemerkte  der  Vorsitzende,  das^ 
Herr    Dr.   Gustav  Nolte    sich    aus  persönlichen 
GrQnden  genötigt  sehe,  sein  Mandat  als  Aufsichts- 
ratsmitglied niederzulegen.    Gewfthlt  wurde  an 
Stelle  dieses  Herrn  Herr  Ern^t  Johann  Otto  Grell. 
Der  Vorsitzende  erwähnte  noch,  dass  der  Auf- 
sichtsrat zu  der  jetzigen  Leitung  volles  Vertrauen 
habe  und  dass  die  Hoffnung   vorliege,  nunmehr 
gute  Abrechnungen  geben  zu  können,  für  welche 
man  nach  Möglichkeit  Sorge  tragen  wolle. 

Der  Geschäftsbericht  der  Dampfscbiffahrt«»- 
Gesellschaft  „Argo^  über  das  Geschäftsjahr  190t 
lautet  u  A.  wie  folgt:  Die  Aussichten  für  das  Ge- 
schaflsjahr  1901,  welche  wir  in  unserem  letzten 
Bi  liiht  als  iiielu  uiigilnsiig  seliibb  iti  n,  liaben  sich 
zu  unserem  Bedauern  nicht  verwirklicht,  so  dass 
wir  bei  vollen  Abschreibungen  nur  die  Verteilung 


Werkzeuge  und  compiete  Anlagen 

  nach  amerikanischem  System  ..am 

liefirt  als  alleini(,r<-  SiiwialiiHi 

fi  Mt\p\n   BERLliN  C  2 

IMlOa«  l|«  ^RdlUHi     öpniKlsuentrs««  Nr.  ^6, 


.  kj  i^L-o  Ly -Google 


Seite  600. 


No.  14. 


einer  Dividende  von  3  Proc.  in  Vorschlag  bringen 
können. 

Die  Frachtraten,  besonders  in  der  Ostsee 
und  in  der  nordamerikanischen  Fahrt,  erreichten 
einen  so  niedrigen  Stand,  dass  ein  Nutzen  nicht 
mehr  erzielt  werden  konnte.  Der  Güterverkehr 
unserer  englischen  Fahrt  hat  sich  weiter  gehoben. 
Kinen  grös.seren  Ausfall  hatten  wir  nur  an  Kohlen- 
transporten  von  England.  FQr  die  Ostseelinien 
war  das  Angebot  von  Gotcrn  nach  Russland  be- 
friedigend und  ebenfalls  etwas  grösser  als  im  \'or- 
jahre,  dagegen  waren  die  Kückfrachten  namentlich 
im  letzten  Quartal  so  schlecht,  das  wir  in  manchen 
Fallen  vorziehen  mussten,  unsere  Dampfer  ohne 
Ladung  zurückkommen  zu  lassen.  Insbesondere 
ist  der  Winterverkehr  in  der  Ostsee,  welcher  die 
Dampfer  noch  dazu  einer  mehr  oder  weniger 
grossen  Eisgefahr  aussetzt  und  dadurch  manche 
Havarie  im  Gefolge  hat,  in  den  letzten  Jahren  so 
wenig  lohnend  gewesen,  dass  wir  uns  veranlasst 
sahen,  denselben  aufs  Acusserste  zu  beschränken. 
Um  nun  diesen  dadurch  frei  werdenden  Teil  unserer 
Flotte  anderweitig  zu  beschäftigen,  haben  wir  eine 
regelmässige  Verbindung  mit  italienischen  Häfen 
errichtet,  welche  besonders  im  Winter  häufige 
Expeditionen  erfordert  und  dadurch  gut  in  den 
Rahmen  unseres  Geschäfts  passt.  Wir  hoffen, 
dass  diese  Fahrt  sich  auf  die  Dauer  zu  einer 
lohnenden  gestalten  wird;  allerdings  mussten  wir 
für  den  Anfang  Erfahrungen  sammeln  und  Opfer 
bringen,  um  den  Verkehr  heranzuziehen.  In  der 
Jahresrechnung  konnten  nur  erst  wenige  erste 
Reisen  verbucht  werden.  In  der  Neworleans- 
Fahrt  hatten  wir  einen  grossen  Frachtausfall;  die 
sehr  späte  Baumwollernte  sowohl  wie  der  Ausfall 
des  Maisexportes  an  den  Golfplätzen  haben  das 
Resultat  dieser  Fahrt  im  letzten  Jahre  sehr  beein- 
trächtigt. Für  diese  1-inie,  welche  in  den  Vor- 
jahren recht  gute  Resultate  erzielte,  entschlossen 
wir  uns  im  April  1901  drei  neue  schnellere 
Dampfer  von  ca.  6800  Tons  Tragfähigkeit  zu 
contrahieren ,  da  die  bisher,  in  dieser  Fahrt  be- 
schäftigten Dampfer  zu  klein  und  zu  langsam  für 
die  Anforderungen  in  diesem  Verkehr  wurden. 
Von  diesen  drei  Dampfern  wird  einer  im  Herb.st 
dieses  Jahres  geliefert;  die  beiden  andern  kommen 
erst  im  nächstfolgenden  Jahre  zur  Ablieferung. 
Die  für  diese  Dampfer  nötigen  Gelder  werden  wir 


später  durch  eine  Anleihe  beschafTen  müssen.  Den 
Rest  unserer  alten  Anleihe  (1896)  haben  wir  am 
I.  Juli  d.  J.  zurückbezahlt.  An  neuen  Dampfern 
wurde  uns  der  Dampfer  „Bingen"  Ende  1901  zu 
unserer  Zufriedenheit  vom  Bremer  Vulkan  in  Vege- 
sack geliefert.  Grössere  Umbauten  haben  wir 
bei  den  Dampfern  „Hermann",  „Duisburg"  und 
„Düsseldorf  vorgenommen.  Seit  Frühjahr  1901 
haben  wir  angefangen,  einen  bescheidenen  Betrag 
der  Assecuranz  auf  jeden  Dampfer  selbst  zu  laufen 
und  konnten,  da  wir  von  nennenswerten  Havarien 
verschont  blieben,  bereits  einen  kleinen  Assc- 
curranzreservefonds  ansammeln. 

Die  Lage  des  Frachtenmarktes  bleibt  vor- 
läufig ungünstig  und  wir  erwarten  vor  Herbst 
kaum  eine  erhebliche  Besserung  desselben.  In  der 
englischen  Fahrt  werden  wir  jedoch  durch  die 
Konjunkturen  des  Frachtenmarktes  weniger  berührt. 
Da  wir  weitere  Ersparnis-se  in  unserem  Betriebe 
durchgeführt  haben  und  ferner  uns  der  Rückgang 
der  Kohlenpreise  in  vollem  Umfange  zu  Gute 
konunen  wird,  dürfen  wir* somit,  selbst  wenn  die 
Depression  im  Frachtenmarkte  noch  längere  Zeit 
anhalten  sollte,  unter  günstigeren  V'erhältnissen  ar- 
beiten als  im  Vorjahre. 

Neue  Norddeutsche  Piuss-Dampfschiff- 
fahrt8-Ge8ell8chaft  zu  Hamburg.  Dem  Jahres- 
berichte für  1901  entnehmen  wir: 

Schon  in  den  ersten  Tagen  des  Monats 
Januar  190 1  kam  die  vom  Vorjahre  noch  in)  Be- 
trieb befindliche  Schiffahrt  zum  vollständigen  Still- 
stand. Nach  zweimonatlicher  Winteri-uhe  wurde 
sie  am  8,  März  wieder  eröffnet  und  konnte  auf 
den  von  unserer  Gesellschaft  befahrenen  Strecken 
ohne  Unterbrechung  bis  zum  Schluss  des  Jahres 
aufrecht  erhalten  bleiben:  es  standen  uns  daher 
299  g^gcn  335  Arbeitstage  im  Jahic  1900  zur 
Verfügung.  Unser  Material  fand  durchweg  eine 
gute  Beschäftigung  bis  Ende  November,  von  wo 
an  die  Goterzufuhr  leider  derartig  abnahm,  dass 
mit  Beginn  des  Monats  Dezember  bereits  ein  Teil 
unseres  Schiffsparks  zum  Stillstand  kam.  Die 
Frachtsätze  hielten  sich  bis  Mitte  des  Jahres  auf 
einer  zufriedenstellenden  Höhe,  gingen  von  dann 
an  aber  mehr  und  mehr  zurück,  so  dass  sich 
leider  eine  wesentlich  schlechtere  Durchschnitts- 
fracht gegenüber  derjenigen  des  Jahres  1900  er- 
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gebea  hat.  Trotzdem  ist  das  Resultat  gegen  das 
im  Vorjahre  erzielte  annähernd  dasselbe  geblieben, 
da  wir  Gelegenheit  fanden,  eine  weit  grössere  An- 
zahl fremder  Kahne  zu  schleppen  und  durch  die 
hierdurch  erzielte  Mchrcinnahme  an  Schlcpplöhnen 
der  Ausfall  in  der  Frachteinnahme  wieder  aus- 
geglichen werden  konnte.  Das  Brutto -Ergebnis 
wäre  sogar  noch  etwas  gOnstiger  ausgekommen, 
wenn  wir  nicht  die  an  einzelnen  Fahrzeugen  vor- 
genommenen grösseren  Reparaturen  als  Repa- 
raturkosten weggebucht  hatten,  wodurch  letzteres 
Konto  ca.  30000  Mk.  höher  belastet  steht  als  im 
Jahre  zuvor. 

Wir  expedierten:  zu  Borg  552  eigene  Kahne 
mit  einem   Ladequantum   von   3748504  Ctr.,  zu  ' 
Thal  470  eigene  Kähne  mit  einem  Ladequantum 
von  1777871  Ctr.,  insgesamt  5526375  Ctr.,  wo-  , 
für   wir   935835,48    Mk.   Fracht   erzielten,  gegen 
5470732'  ,,,    Centner    mit    einer  Einnahme  von 
1023303,75  Mk.  im  Jahre  igoo.    Bugsiert  wurden  j 
1105  fremde  Kahne  mit  einem  Ladequantum  von 
4  272  398  Ctr.,  sowie  50  790  Ctr.  Kohlen  zum  Be- 
triebe, wofür  wir  273  146,40  Mk.  Schlepplohn  er- 
zielten,  gegen   707   fremde  Kähne    mit  2385128 
Centner,   38404  Ctr.  Kohlen  zum  Betriebe  und 
180357,84  Mk.   Schlepplohn  -  Einnahme  im  Jahre  , 
1900.     Unsere  Dampf  boote  legten  21392  Meilen,  I 
unsere  Frachtkahne  49  768  Meilen  zurück.  Unser 
SchifTspark  wurde  vermehrt  um  i  Doppelschraubcn-  1 
dampfer,  1  eisernen  Frachtkahn,  1  eisernen  Kohlen-  | 


leichter  und  6  offene  eiserne  Schuten.  Von  den 
im  letzten  Jahre  in  Auftrag  gegebenen  5  eisernen 
Frachtkahnen  ist  einer  im  Frühjahr  a.  c.  zur  Ab- 
lieferung gekoninR-n,  während  die  Lieferung  der 
übrigen  4  Kähne  bis  zum  Herbst  erfolgen  wird. 
Verkauft  wurde  eine  alte  hölzerne  Schute.  Von 
den  im  letzten  Bericht  aufgeführten  58  Kähnen 
hnden  2  als  Kohlenicichter  und  einer  als  Lager- 
kahn Verwendung.  Unser  Betriebsmaterial  bestand 
*omit  ultimo  Dezember  aus  9  Raddampfern  von 
zusanmien  2970  Indicator-Pfcrdcstai  kcn,  t  Doppel- 
schraubcndampfer  von  280  Indicator-Pl'erdcstarken, 
sowie  aus  56  eisernen  Frachtkähnen  mit  einer 
Gesamttragfahigkeit  von  553000  Ctr.:  ferner  aus 
3  Hafenbugsierdampfern,  deren  Konto  wir  separat 
führen.  Ausserdem  sind  vorhanden:  4  eiserne 
Lagerkahne,  3  eiserne  Kohlenicichter,  9  eiserne 
Kastenschuten,  2  hölzerne  Kastenschuten,  15  oH'ene 
eiserne  Schuten,  14  offene  hölzerne  Schuten, 
3  Dampfhebeprähme. 

Der  Saldo  unseres  Schiffskontos  betrug  ultimo 
1900  1  166377,03  Mk.  Hiervon  ab  für  eine  ver- 
kaufte Schute,  sowie  für  Konventionalstrafe  wegen 
verspäteter  Lieferung  des  Dampfers  „Wallwitz- 
hafen"  5550  Mk.,  bleiben  1  160827,03  Mk.  Hierzu: 
Anschaffungskobten  für  einen  Doppelschrauben- 
dampfer,  2  eiserne  Kähne  —  wovon  einer  Fracht- 
kahn, einer  Kohlenleichter  —  6  Schuten,  sowie 
Materialverbesserungen  201196,20  Mk.,  Buchwert 
ultimo  1901   1362023,23  Mk.,  über  dessen  Wert- 
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Verminderung  dem  verehrlichen  Aufsichtsrat  laut 
§  i8  des  Statuts  die  alleinige  Entscheiduug  zu- 
steht. Wir  möchten  nicht  unterlassen,  schon  an 
dieser  Stelle  darauf  hinzuweisen,  dass  die  Aus- 
sichten auf  ein  gutes  Geschäft  für  dieses  Jahr 
ziemlich  unwahrscheinlich  sind.  Die  vermehrte 
Konkurrenz  sowie  das  schwache  Güterangebot 
haben  die  Frachten  bereits  wieder  soweit  herab- 
gedrOckt,  dass  die  Selbstkosten  kaum  noch  gedeckt 
werden. 

Der  Bericht  des  Aufsichtsrates  lautet:  ,Der 
vorstehende  Bericht  findet  unsere  Zustimmung; 
wir  haben  den  Jahresabschluss  durch  Stichproben 
einer  Prtlfung  unterzogen  und  konstatieren  die 
Uebereinstimmung  der  Bilanz  mit  den  Büchern  der 
Gesellschaft.  Demgemäss  beantragen  wir  die  Ent- 
lastung des  Vorstandes  mit  der  unsrigen.  Der 
Bruttogewinn  betragt  293526,31  Mk.  Wir  haben 
unter  Zustimmung  des  Vorstandes  die  Abschreibun- 
gen vom  Schitt'skonto  festgesetzt  auf  153500  Mk. 
und  beschlossen  auf  Assekuranzkonto  zu  stellen 
15  oüü  Mk.  Es  verbleibt  somit  ein  Reingewinn 
von  125026,31  Mk. ,  dessen  Verwendung  wir  wie 
folgt  beantragen:  nach  §  19  des  Statuts:  10  Proc. 
—  nach  Abzug  eines  Gewinnvortrages  aus  1900 
von  87,18  Mk.  dem  ausserordentlichen  Reserve- 
fonds, da  die  Höhe  des  gesetzlichen  erreicht  ist, 
12493,91  Mk.,  14  Proc.  —  Dividende  auf  742500 
Mark  Aktienkapital  103950  Mk.,  10  Proc.  —  Tan- 
tieme an  den  Aufsichtsrat  von  82  745,22  Mk. 
8274,52  Mk.,  bleiben  zum  Vortrag  pro  1902 
307,88  Mk.  Wir  haben  beschlossen,  den  §  10  des 
Statuts  dahin  abzuändern,  dass  der  Aufsichtsrat 
aus  mindestens  «Irei  und  höchstens  fünf  Mitgliedern 
besteilen  soll.  Bis  auf  weiteres  sollen  dem  Auf- 
sichtsrate vier  Mitglieder  angehören. 

Det  forenede  DampHklbsHelskab  hielt  am 
Mittwoch  den  2.  April  in  Kopenhage  n  unter  dem  Vor- 
sitz des  Obergerichtsarnvalts  Shaw  ihre  ordentliche 
Generiilversaninilung  ab.  Der  Vorsitzende  des  Auf- 
sichtsrats, Prof.  C.  Torp  leitete  seinen  Bericht  damit 
ein,  dass  er  an  den  Gründer  der  Gesellschaft,  Geh. 
Konferenzrat  Tictgcn  erinnerte,  dessen  Verdienst 
es  ausschliesslich  sei,  dass  sich  das  Unternehmen 


I  zum  grössten  des  Nordens  und  zu  einer  der  ersten 
I  Rhedcreien  der  Welt  entwickelt  habe.  Zum  An- 
denken an  den  verdienstvollen  Mann  erhob  sich 
die  Versammlung  von  ihren  Sitzen.  Bezüglich  der 
Thatigkeit  im  verflossenen  Jahr  verwies  Redner  auf 
den  gedruckt  vorliegenden  (und  auch  von  uns  be- 
reits veröffentlichten)  Jahresbericht  und  legte  darauf 
den  Rechenschaftsbericht  vor,  nach  dem  den  Ak- 
tionaren eine  Dividende  von  5  Proc.  mit  zus. 
900000  Kr.  ausbezahlt  werden  soll.  Der  Revisor 
Möllmann  wünschte  Aufschluss,  wie  weit  man  be- 
absichtige, noch  mehrere  Dampfer  von  der  Art 
der  „Oskar  11*  (des  neuen  grossen  Schnelldampfers, 
j  (D.  Ked.)  anzuschaffen.  Der  Vorsitzende  erklärte, 
dass  noch  zwei  Schiffe  von  genau  demselben  Typ 
bestellt  seien,  die  für  regelmässige  Aufrechterhal- 
tung der  Fahrt  nach  New  York  dringend  not- 
wendig wären.  Der  Bericht  wurde  darauf  ein- 
stimmig genehmigt.  Zu  Mitgliedern  des  Aufsichts- 
rates wurden  A.  F.  Lassen  wieder  und  an  Stelle 
der  austretenden  Herren  Adniiral  Garde  und  Etatsrat 
Adolph  die  Herren  Bankdirektoren  Etatsrat  GlOck- 
stadt  und  Etatsrat  Larsen  neu  gewählt. 

Rhederei  -  Aktiengesellschaft  von  1896 
zn  Hamburg.  Die  Aktionäre  dieser  Gesellschaft 
genehmigten  in  der  am  8.  April  unter  Vorsitz  des 
Herrn  N.  H.  P.  Scbuldt  stattgehabten  sechsten  ordent- 
lichen Generalversammlung  den  Geschäftsbericht, 
die  Bilanz  und  die  Gewi.nn-  und  Verlustrechnung 
für  das  am  31.  Dezember  1901  beendete  Betriebs- 
jahr sowie  die  von  der  Verwaltung  vorgeschlagene 
Verteilung  des  Reingewinns.  Dem  V'orsiande  und 
Aufsichtsrat  der  Gesellschaft  wurde  Entlastung 
durch  Zuruf  erteilt.  Zum  Miigliede  des  Aufsichts- 
rates wurde  der  turnusmässig  austretende  Herr 
Dr.  Gustav  Nolle  ebenfalls  durch  Zuruf  wieder- 
gewählt. Die  Dividende  von  7  Proc.  —  70  Mk.  für 
die  alten,  und  3',',  Proc  —  35  Mk.  für  die  neuen 
Aktien  steht  vom  9.  April  ab  im  Bureau  der  Ge- 
sellschaft oder  bei  der  Commerz-  und  Diskonto- 
I  bank  in  Hamburg,  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.  gegen 
Einlieferung  des  Dividendenscheines  zur  Verfügung 
der  Aktionäre. 


c 


illmanns'schc  6i$enbciu-  ^ 
'  flcHcn-descIlschdft 

Remscheid. 


Dfisseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


coniplcite  eiserne  tiebaude 
in  jeder  Grftsse  und  .\u>-- 
lührunj:;  ÜäL^licr,  Mallen,  Scluippen.  Brücken,  Ver- 
l.idebülmcn,  Ansei-  und  .Schiebclhorc. 

WrIIIiIppHp  "'  Profilen  und  .Stärken,  glatt  Rc- 

liiillUIClillC  wellt  und  Rcbogen,  schwarz  und  verzinkt. 
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Aktien-Gesellschaft  „Neptnn",  Schlffs- 
werfte   und    Maschinenfabrik    in  Rostock. 

In  der  am  4.  April  abgehaltenen  Generalversammlung, 
tlic  unter  dem  Vorsitze  des  Herrn  Emil  Magnus- 
Hamburg  in  den  Räumen  der  Gesellschaft  statt- 
fand, wurden  die  ausscheidenden  Herren  Galles- 
Hamburg  und  Direktor  Bamewitz-Berlin  einstimmig 
wiedergewählt,  ebenso  die  früheren  Revisoren, 
Herr  A.  Schuhan-Hamburg  und  Herr  Schiffbau- 
meister  Otto  Ludewig-Rostock.  Ausserdem  kon- 
statierte der  Vorsitzende,  dass  die  Aussichten  für 
das  laufende  Geschäftsjahr  günstige  seien ,  da  die 
Werft  bis  zum  Frühjahr  1903  mit  Neubauten  be- 
setzt sei  und  dass  für  das  Jahr  1902  ein  ähnliches 
Ergebnis  zu  erwarten  stehe,  wie  für  das  Geschäfts- 
jahr 1901.  Sodann  wurde  noch  die  Bedeutung 
der  Hafeneinfahrt  Warnemünde,  deren  Eröffnung 
voraussichtlich  im  Heibste  stattfinden  wird,  her- 
vorgehoben, da  dann  ja  grössere  Neubauten  leichter 
in  See  zu  bringen  sind  und  grössere  Dampfer 
Rostock  zwecks  Reparatur  anlaufen  können.  Im 
Zusammenhange  damit  wird  der  Bau  eines 
grösseren  Schwimmdocks  geplant.  Ucber  den 
Stand  der  Arbeiten  an  den  SchifTen  ist  noch  zu 
berichten,  dass  S.  S.  205  ,Thasos"  für  die  Deutsche 
Lcvante-Linic  Hamburg  demnächst  seine  Probe- 
fahrt machen  wird  206  gleichfalls  für  die  Levante- 
Linie  ist  bereits  beplattet;  an  210,  ein  Fracht- 
dampfer für  die  Nord-Ostsee-Rhederei,  ist  mit  der 
Arbeit  des  Beplattens  bereits  begonnen;  209,  ein 
Frachtdampfer  von  etwa  2500  Tons  für  H.  C.  Horn- 
Schleswig  wird  in  Kürze  in  Spanien  stehen.  Der 
Kiel  des  Dampfers  207  „Prinz  Sigismund"  für  die 
Hamburg  Amerika -Linie  Hamburg  —  bisher  das 
grössle  SchifT,  welches  auf  der  Werft  gebaut  wird 
—  ist  bereits  gestreckt. 


Deutsche  Levante-Llnie,  Hamburg.  In 

der  am  3.  April  stattgehabten  Generalversammlung, 
die  unter  Vorsitz  des  Herrn  Franz  Herm.  Schröder 
stattfand,  gelangte  der  Geschäftsbericht,  die  Bilanz, 
sowie  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  t"ür  das 
verflossene  Geschäftsjahr,  Ober  die  wir  bereits  in 
unserer  Morgen- Ausgabe  vom  15.  März  ausführ- 
lich berichteten,  einstimmig  zur  Annahme.  Dem 


Vorstände  und  Aufsichtsrat  der  Gesellschaft  wurde 
durch  Zuruf  Entlastung  erteilt.  Der  von  der  Ver- 
waltung gestellte  Antrag:  Bcschlussfassung  über 
Aendcrung  des  §  14  der  Statuten,  wie  folgt:  „Der 
Aufsichtsrat  besteht  aus  mindestens  3  und  nicht 
mehr  als  7  Mitgliedern,  die  von  der  Generalver- 
sammlung auf  4  Jahre  erwählt  werden,"  fand  eben- 
falls durch  Zuruf  Genehmigung.  Zu  Mitgliedern 
des  Aufsichtsrats  wurde  der  turnusmässig  aus- 
scheidene  Herr  Ad.  Wocrmann  wieder  und  Herr 
Generalkonsul  Ed.  Behrens  der  schon  früher  dem 
Aufsichtsrate  angehörte,  neu  gewählt.  Die  Divi- 
dende von  6' ..  Proc.  steht  vom  4.  April  ab  zur 
V'erfOgung  der  Aktionäre. 


V 


von 


Nachrichten 

den  Werften. 


'  eis 


Schiffbau  -  Aufträf^e. 

Der  Bau  eines  für  den  Lissaboner  Hafen  be- 
stimmten grossen  Schleppdampfers  ist  der  Schiffs- 
werfte  und  Maschinenfabrik  ( vorm.  Janssen  &  Schnii- 
linsky)  A.-G.,  Steinwärder  in  Auftrag  gegeben 
worden.  Das  Schiff,  das  nach  dem  Typ  der  gros- 
sen Petersen  &  Alpersschtn  Schleppdampfer  „Ca- 
roline" und  „Wilhelmine"  konstruiert  werden  soll, 
erhält  300  indizierte  Pferdckräftc.  Die  Ablieferung 
soll  schon  im  Herbst  d.  J.  erfolgen. 


Die  von  der  Weser  fahrende  Fischdampfer- 
flotte wird  demnächst  eine  stattliche  Vermehrung 
erfahren.  Die  Schiffswerft  von  G.  Seebeck  A.-G. 
hat  gegenwärtig  allein  1 1  Fischdanipfer  in  Bau,  von 
denen  mehrere  in  nächster  Zeit  von  Stapel  laufen 
werden.  Acht  davon  sind  von  der  Dampffischorci- 
Gesellschaft  „Nordsee"  in  Nordenham  in  Auftrag 
gegeben,  die  drei  übrigen  von  Bremerhavener  resp. 
GccstemOnder  Rhedereien. 


Bergische  Werkzeug-Industrie  |{g||^3Q|^gj[| 

1  tk  *ssii!84 


Emil  Spennemann. 

SpecialfabrUation: 


Fraiser  nlliT  Arte»  iiiul  (ii'ii>~ou,  ii.'K-h 
/i'ichtiijii);  (»clor  Sch:ililiiiir.  in  iiinlerJrehter 

.\u^liiliruiii; 

Schneidwerkzeuge,  x|>rt'irll  für  dm 
S'liit'rli.ni,  nU  Bohrer,  Kluppen  ric , 

Spiral Iiohpari  in  allen  Dimensionen  von 
' .,  h\»  t(N)  nini 

Reibahlen,  gciichliffcn ,  mit  S|iirnl-  und 
{reradcn  .Nulrn,  vom  '  ,    Ii»  iiini. 

Bohrfutter  tx-Ntcr  Konstruktion. 

Lehrboizen  und  Ringe.  * 

Nur  enitklaaalgeQuBlltkl.hActa«lcUcnaul|;keit, 
erA(*le  LcUtuniciilthlKkell. 
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Stapelläafe. 
Der  von  dem  Auswärtigen  Amt  der  Schiffs- 
werft von  Jos.  L.  Meyer  in  Auftrag  iregebene  Re- 

gierunßsdamprer,  fflr  das  Gouvernement  zu  Ka- 
nu ruii  iHHiiiitnu,  wild  im  Laufe  nächsten  Monats  ' 
von  Stapel  laufen.  Der  Dampfer  wird  den  glei-  I 
chcn  Zwecken  dienen,  wie  der  ebenfalls  hier  er- 
baute Gouvernementsdampfer  „Kaiser  Wilhelm  II.", 
in  Dar-es-Salam  stationieit,  und  zwar  zu  Inspek- 
tionsreisen des  Gouverneurs,  zum  Auswechseln 
und  Legen  von  Tonnen  und  für  den  Tmppen- 
transport.  Der  neue  Dampfer  ist  Qbn  60  m  laut,'; 
er  wird  mit  einem  durchgehenden  Promenadendeck 
versehen  und  erhalt  einen  Yachtstevm,  der  ihm 
ein  »ehr  gefilUiges  Aeussere  verleibt 

Am  7.  April  lief  auf  der  Werft  von  Wood, 
Skinncr  Ä  Co.,  Ld.,  in  Hill  Quay,  Ncwcastie  011 
Tvne,  der  ftlr  Frank  C.  Strick  &  Co.,  Ld  ,  London, 
erbaute  stählerne  Schraubendampfer  „Paris"  von 
Supel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind: 
»50  X  3a  X  JÄ' 6*.  Der  Dampfer  ist  für  die  Kohlen- 
fahrt  gebaut 'und  hat  dr-^lialb  licsondt  is  grosse 
Luken.  Die  von  der  Eastern  Marine  Engineering 
Co.,  Ld.,  Wallsendod-Tyne,  gelieferte  Triple 
K.\paiisi< iijsnia^rliliir  hat  C\''irid(T  vr>n  resp.  21,  34 
und  56  Zoll  Du:  (.  Iiiui  .ssci  bei  36  Zoll  Hub. 

Am  8.  April  lief  auf  der  William  Denny  and 
Bros,  gehörenden  Werft  in  Dunibarton  der  för  die 

Passagierfahrt  auf  d-  r  C  Kdc  In  stinurtc  neue  Tur- 
binendampfer „Queen  Alexandria"  von  Siapet. 
Der  Dampfer  ist  dem  von  derselben  Firma  er- 

bautrn  Dampfer  „King  Edward"  se-hr  ähnlich,  nur 
sind  Seine  Dimensionen  etwas  grösser.  Diese  sind 
270  X  32  X  18' 9".  Der  doppelendige  Kessel  ist  von 
Denny  &  Co.  geliefert  Di''  Turbinen  sind  von 
der  Parsons  Marine  Steani  lisibiiie  Co.  in  Wall- 
send-on-Tyne  geliefert  Es  sind  deren  drei;  eine 
Hochdruckturbine  befindet  sich  zwischen  zwei 
Niederdruclcturbinen.     lede  Turbine  treibt  eine 


Welle;  an  der  Mittelwelle  befindet  sich  eint»  .Schraube 
und  an  den  äeitcnwellcn  je  zwei  Schrauben. 


Am  8  April  lief  auf  der  Werft  von  Nort- 
humberiaiul  Shipbuiiding  Co.,  Ld.  in  llawdon  auf 
der  Tyne  ein  fflr  die  Manchester  Lineis  iti  Man- 
chester gebauter  Dampfer  von  Stapel,  der  in  der 
Taufe  den  Namen  „Manchester  Inventor"  er- 
hielt. Dil  Diri.ensioncn  des  Dampfers  sind: 
383'  X  48'  X  30'  I  o ' .  Die  von  Ricbardsons ,  Wesi- 
garth  &  Co.,  U).  in  Sunderland  gelieferte  Ma- 
schine hat  Cylinder  von  resp.  25,  41  und  69  Zoll 
Durchmesser  bei  48  Zoll  Hub.  Die  stählernen 
Kessel  arbeiten  unter  einem  Drucic  von  180  Pfd. 
Sil-  ciffillrn  dir  Anfui  derungen  der  Manibiirgischen 
Gesetze.  Der  Dampfer  hat  eine  Schwerguttrag- 
faluglieit  von  7000  ts. 


Am  8.  April  lief  auf  der  Palmers  ShipbuU- 

ding  und  Iren  Co.,  Ld  verhörenden  Werft  in  Jarrow 
ein  fOr  die  Surrey  Stcamship  Co.,  London.,  be- 
stimmter Dampfer  von  Stapel,  der  in  der  Taufe 

den  Namen  „Ripley"  rrhirlt  Dir  Dimensionen 
des  Dampfers  sind .  365'  X  48'  X  28'  4 "  Der  Schiffs- 
raum ist  durch  wasserdichte  Schotten  in  8  Ab- 
teilungen ijrtrili.  Dir  Tragf.lhi^krit  ist  6000  ts 
Schwergul.  Da;»  Schitf  hat  eine  1  riple-txpansions- 
uiascliine  mit  Oberflächenkondensation  vonaooo  in- 
dizierten Pferdestärleen. 


Am  8  .\[>ril  lief  auf  der  Werft  von  Napicr 
&  Miller,  Ld.,  in  Yoker  auf  der  Clyde  ein  für  die 
Britain  Steamship  Company,  Ld.,  London,  erbauter 

stahlernrr  Dampfer  von  Stapel,  der  in  der  Taufe 
den  Namen  „Ascot"  erhielt.  Die  Dimensionen  des 
neuen  Dampfers  sind  385  X  50  X  29'  6",  die  Brutto* 
tonnage  ca.  4350  ts  und  di<-  Trayf.lhigkeit  c.i. 
7200  t».  Die  von  David  Ruwan  &  Co.  gelieferte 
Maschine  hat  Cylinder  von  26,  44  und  73  Zoll 
Durchmesser  bei  78  Zoll  Hub. 


Schiffbatty  Maschinenbau,  Gicsscrci  und  Kesselschmiede. 

i>3ascl^incnbau  seil  1838.        Sisonschif fbau  seil  ISbö.   *   (3rb«it«rxahl  2S00. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^'^^^'^^^ 
^^^^^^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  6r8sse. 

Spezialitäten:  Metallpackong  Teinperaturausgleicher,  Asohe  -  EJjektoren,  D.  R.  P. 
CedervaH's  RRlenfschutzhQlse  für  Schraubenwellen,  D.  R.P.  CMtiifugalpumpen-Anlagen  fOr 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfankerwinden.  Zahnräder 
—  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Probefahrten. 

Die  auf  der  Werft  von  H.  C.  Stülcken  Sohn 
für  die  Reiherstieg -Schiflfswerfte  und  Maschinen- 
fabrik neuerbautc  kleine  Inspektionsbarkasse  „R. 
S.  W.  3"  hat  am  3./4.  ihre  Probefahrt  ausgeführt. 

Der  Dampfer  „Louise",  Baunummer  ii8,  er- 
baut von  der  Firma  NOscke  &  Co.,  Stettin,  machte 
am  13.  d.  M.  seine  Probefahrt,  die  zur  vollen  Zu-  \ 
friedenhcit  aller  Beteiligten  ausfiel.  Die  Besteller,  1 
G.  W.  Löwe,  Wismar,  t»bernahmcn  das  Schiff 
wahrend  der  Fahrt.  Die  Dimensionen  sind:  Länge 
54,30  m,  Breite  8,10  m,  Höhe  4  m.  Die  Ab- 
messungen der  Kfaschine  sind:  450X780  mm  j 
Cylinderdurchmesser  bei  500  Hub.  Zwei  Kessel  ' 
von  zusammen  150  Quadratmeter  Heizfläche  und 
10  Atmosphären  Dampfspannung  dienen  zur  Er- 
zeugung des  Dampfes.  Das  SchifT  ist  mit  allen 
modernen  Einrichtungen  der  Neuzeit  sowie  mit 
elektrischem  Licht  versehen.  SchiflTe  und  Maschine 
sind  nach  der  Klasse  des  Germanischen  Lloyd 
tiooA4KE  erbaut.  Der  Dampfer  hat  einen 
ganzen  Doppelboden  und  besitzt  eine  Ladefähig- 
keit von  700  ts.  Die  erreichte  Geschwindigkeit 
während  der  Fahrt  betrug  10'  ,  Knoten,  wodurch 
die  garantierte  Fahrt  ganz  erheblich  überschritten 
wurde.  Die  Maschine  leistete  bei  109  Umdrehungen 
und  0,4  Füllung  370  Pferdestärken:  der  Kohlcn- 
verbrauch  stellte  sich  pro  indizierte  Pferdestarke 
und  Stunde  auf  0,82  kg. 


brough,  gelieferte  Maschine  hat  Cylinder  von  je  24, 
38  und  64  Zoll  Durchmesser  bei  42  Zoll  Hub. 


Am  5.  April  trat  der  von  R.  Craggs  &  Sons 
auf  dem  Tees  fOrD.  G.  Moraitis,  Andros  erbaute,  etwa 
5100  ts  Schwergui  ladende  Dampfer  „Attiki*  seine 
Probefahrt  an.  Dieselbe  verlief  für  alle  Teile  zu- 
friedenstellend; das  SchifT  erzielte  mit  halber 
Ladung  eine  Geschwindigkeit  von  11'/,  Knoten. 
Die  von  Richardsons,  Westgarth  &  Co.,  Ld.,  Middlcs- 


Am  8.  .April  machte  der  von  Workman, 
Clark  &  Co.,  Ld.,  Belfast,  lOr  die  Irish  Shipowners 
Co.  erbaute  neue  Dampfer  „Lord  Antrim"  auf 
dem  Belfast  Lough  eine  Probefahrt.  Die  Dimen- 
sionen des  Schiffes  sind  375  X  47  X  31' 6"  ,  der 
Bruttotonnengehalt  4269  ts  Die  Maschine  ist  eine 
Tripleexpansionsmaschine.  Die  beiden  Kessel  ar- 
beiteten unter  einem  Druck  von  180  Pfd.  per 
Quadratzoll  und  mit  forciertem  Zug.  Das  Schiflf 
erzielte  eine  Geschwindigkeit  von  12' ,  Knoten. 
Nach  Adjustierung  der  Kompasse  trat  das  Schiff 
seine  erste  Reise  nach  Port  Talbot  an. 


Pepsonalien. 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.| 

Die  Marine-Obcringenieure  Junker  und  Lemke 
sind  zu  dem  vom  16.  bis  30.  April  d.  J.  an  Bord 
S.  M.  S.  „Friedrich  Carl"  stattfindenden  Kursus  in 
Funkentelegraphie  kommandiert. 

Während  der  dienstlichen  Abwesenheit  des 
Stationsingenieurs,  Marine-Chefingenieurs  Fontane, 
hat  bis  zum  20.  April  Marinc-Stabsingenieur  Jacob- 
sen,  vom  21.  April  ab  Marine-Stabsingcnieur  Kählert 
dessen  Vertretung  übernommen.  —  Marine-Bau- 
führer Jensen  an  der  hiesigen  Kaiserlichen  Werft 
ist  zum  Marine-Baumeister  ernannt  worden. 

Marine-Oberingenieur  Otto  ist  nach  Kiel  ab- 
gereist zur  Uebemahmc  des  Dienstes  als  leitender 
Ingenieur  S.  M.  S.  „Baden".  Seine  Vertretung  hat 
Marine  -  Oberingenieur  Scharfenberg  übernommen. 

Marinc-Oberingenieur  Dietrich  vom  Stabe  des 
Schulschiffes  „Moltke"  tritt  zur  I.  Werftdivision, 
Marine-Oberingenieur  Thiel  von  der  I.  Wcrftdivi- 


8peciaiit&t:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  von  Prähmen  und  Hopperuaggern  ohne  besondere 

Wasserpumpe.    I>   U.  I'  Nu  M  .il'  l\l;i--r  "^1  W:i--(  rbjui 
.KnhugiM  wrj^iii  Liofii/.-Knciliinj;  »iixl  nii  L.  .Sniit      '/.tum  zu  iicliicn. 
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sion  ist  zum  Stabe  des  Schulschiffes  „Moltke" 
kommandiert. 

Marine-Baufohrcr  Jensen  ist  für  den  Rest 
seines  Bordkummandos  auf  S.  M.  S.  „Kaiser  Wil- 
helm 11"  kommandiert.  —  Marine-Oberingenieur 
Wilke  ist  an  Bord  S.  M.  S.  „Hansa"  kommandiert 
und  wird  die  Ausreise  nach  Ostasien  am  30.  April 
von  Genua  aus  antreten.  ••-  Marine-Oberingenieur 
Nasser  ist  dem  Reichs-Marine-Amt  für  Schiffsneu- 
bauten iS.  M.  S.  „Prinz  Adalbert")  zur  Verfügung 
gestellt  worden. 

Marinc-Stabsingenieur  Grftfe  ist  vom  i.  bis 
15.  April  zur  Teilnahme  an  dem  Kursus  für  Fun- 
kenlelegraphie  kuminandiert. 

Torpedo -Ingenieur  Fischer  ist  zur  Kaiser- 
lichen Werft  zu  Wilhelmshaven  kommandiert. 

Marine-Stabsingenieur  Heinrich  vom  Stabe 
des  grossen  Kreuzers  „Hansa"  tritt  zur  i.  Werft- 
division; Marine-Oberingenieur  Wilke,  zur  Ver- 
fügung des  Reichs-Marine-Amts,  zum  Stabe  des 
grossen  Kreuzers  „Hansa"  kommandiert. 

Marine-Ingenieur  Plath  vom  Stabe  des  grossen 
Kreuzers  „Freya"  tritt  zur  2.  Werftdivision. 

Brotzki.  Marineschiffbaumeister,  ist  von  seinem 
Kommando  zur  Dienstleistung  im  Reichs-Marine- 
Amte  enthoben  und  —  unter  \'ersetzung  von 
Berlin  nach  Wilhelmshaven  —  der  Werft  daselbst 
zugeteilt. 

Wahl,  Marincschiffbaumeister  von  der  Werft 
Wilhelmshaven,  zur  Dienstleistung  im  Reichs-Ma- 
rine-Amtc  kommandiert.  Das  Kommando  ist  einer 
Versetzung  gleich  zu  achten. 


Vermischtes. 


Sächsisch-Böhmische  Dampfschiflahrts-Gesell- 
Schaft  in  Dresden.  Der  Direktor  Ernst  Moritz 
August  Ludwig  Kuchenbuch  ist  verstorben.  Zu 
Mitgliedern  des  Vorstands  sind  bestellt  die  Kauf- 
leute Salomen  Curt  Fischer  und  Robert  Clemens 
Rudolph,  beide  in  Dresden. 


Der  auf  der  Neptun -Werft  in  Rostock  zu 
erbauende  Stahlschraubenfrachtdampfer  der  neu 
gegründeten  Rhederci  Cords  &  Schmidt  wird 
1300  Tons  Schwergut  laden  und  ist,  wie  am 
26.  Oktober  v.  J.  von  Stapel  gelaufene  Schwester- 
schiff Marianne  für  Fahrten  in  der  Nord-  und  Ost- 
see bestimmt.  Der  neue  Dampfer,  der  nach  den 
Vorschriften  des  Germanischen  Loyd  aus  bestem 
Simens-Martinstahl  erbaut  werden  soll,  erhalt  die 
Abmessungen  22o'X32'X  >5'  9'  ^^^^  Dampfer 
wird  als  Quarterdeckschiff  mit  Brdckenaufbau  kon- 
struiert und  mit  einer  Triple-Expansionsmaschine 
von  normal  400  HP.  ausgerüstet  werden. 

Die  Ausstellung  der  deutschen  Werften  in 
Berlin,  die  vom  Verein  deutscher  Werften  für  das 
Jahr  1904  geplant  ist,  verspricht  interessant  zu 
werden.  Es  handelt  sich  um  die  Beschickung  mit 
allerhand  Schiffsmodellen.  Die  Schiffbautechnik 
soll  demonstriert  und  in  jeder  Weise  dafür  gesorgt 
werden,  dass  auch  dem  Laien  ein  Einblick  in  die 
Verhaltnisse  unserer  Marine  und  Handelsmarine 
möglich  wird.  Wie  aus  Danzig  gemeldet  wird, 
sagten  die  Beschickung  zu  die  Kaiserliche  Werft, 
die  Schichau'sche  Werft  und  die  Klawitlcr  Werft 

Die  deutschen  Werften  und  der  Nord- 
deutsche Lloyd  Die  deutschen  Werften  sind  zur 
Zeit  mit  zahlreichen  Schiffsneubauten  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd  beschäftigt.  Es  befinden  sich  im 
Bau  für  die  grosse  Bremer  Schiffahrtsgesellschaft: 
beim  Stettiner  Vulkan  der  Schnelldampfer  „Kaiser 
Wilhelm  II.",  sowie  die  Dampfer  „Gneisenau"  und 
„Schleswig",  und  ein  für  die  Australfahrt  be- 
stimmter Reichspostdampfer  „Prinz  Eitel  Fritz", 
beim  Bremer  Vulkan  der  Dampfer  „Erlangen",  bei 


yutehoHnungshiitte,  yiktien-VereinIfir  Sergbau  u.  ptenbetrieb 

Oberhausetl  (Rheinland) 

Dil-  AbtfilunK  Stcrkrade  liefert: 
liiscrnc  Hrfickcn,  «tcUümlc.  S<hwimiii- 
ikK-kr«.    .^^i  hwiiiiinkrahiio    j' di  r  Tragkraft, 
I^'uchlirinne 
Schmiedestflcke  in  j"liT  t-«.  wiin-rhicn 

(jiialilüt  liif  JiMXNlUjr  fflüokp'Miclit.  rnli,  v<ir- 
p-arUfilct  imIit  fcrtifr  iN-iirlwit  t .  h  smifliT- 
Kurbfl»"i''lleii ,  ,S-liiffMW.-lli'n  iiml  hoiiii-lipo 
.S-hiiiitileteile  für  «Irii  .S'hiff-  und  Mftwhinon- 
luiit. 

Maschincnguss  l>is  zu  den  M-hwerxtHi  t^tückcii 
Dampfkessel,   ciBtionär«'   und   S-hifffk«*»"«-! ,  ••i-ernc 
IWiiäitcr 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  lloforn  n.  «.  als  lVH>n.lirhfil:  Schiffsmaterial,  wie  BIwhe  un<l  l'n>filHi«hi. 

IIa»  IM"',  Ad(»ii»!  l'.iHl  In  Bi  ir/eb  kontmi-nd«'  Rl  i-bwHi/.xrrk  biit  •  im-  l^i-iun».flllii(!krU  »on  TniM»  Tnniicn  nii-ch«  pro  ,Uhr  und  Int  itif 
Oul<'hulTnuPn«liftiii'  TcriiiOKi'  khrr»  umf)inKr<'lcbrn  Wsltpraiirammii  In  Uit  l^tr.  <••<•  r-Miint.'  lu  pin>'m  SrlillT  n5ilg»  Walimatorial  ui  lii-f«-rn. 
Jährliche  BrxeuKUng:  Kohk-n  1 5<>i<tiO  l ;    WnUwrrln-Knw'iniii»««'  3(ilt<«lO  1 ;    lloli.  i.on -limnni  i ;    llrBrkrn.  Mii>.fliliivii,  K<'«t1  pp  ömm  t. 

BeichlttlKte  neanitc  und  Arbeiter:  ItOOO. 


StahlformgUSS  nli-r  .\rt.  wio  Steven,  KinlorrahnioM, 

Mjiscliirifntcilp. 
Ketten,  nl*  Sohiffnknten,  Krahnkotlpn. 


Digitized  by  Google 


No.  14. 


SCHIFFBAU 


Seite  607. 


Joh.  C.  Tccklenborg  A.  G.  der  Dampfer  „Roon", 
bei  F.  Schichau  in  Danzig  die  beiden  Dampfer 
«Zielen"  und  „Seydlitz",  bei  Rickmers  Reismühlen, 
Rhcderei  und  Schiffbau  A.  G.  das  Kadettenschiff 
„Herzogin  Cecilie".  Der  Schnelldampfer  „Kaiser 
Wilhelm  II  *  wird  eine  \'er\'üllkommnung  des 
neuen  Schnelldampfertypus  darstellen ,  den  der 
Norddeutsche  Lloyd  in  dem  Dampfer  „Kaiser 
Wilhelm  der  Grosse"  ><cschaffen  und  in  dem 
Dampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  wiederum  zur  An- 
wendung gebracht  hat.  Der  neue  Schnelldampfer 
hat  sich  die  allgemeine  Anerkennung  des  besten 
Typs  eines  modernen  Schnelldampfers  erworben, 
und  die  Dampfer  selbst  sind  ein  glänzender  Be- 
weis für  die  Leistungsfähigkeit  des  deutschen 
Schiffbaus,  der  in  Wechselwirkung  mit  der  Ent- 
wicklung der  deutschen  Rhedereicn  so  grosse  i 
Fortschritte  gemacht  hat 

Auf  der  Schiffswerft  von  A.  Beckmann,  der 
einzigen  noch  im  Betrieb  befindlichen  Werft  für 
hölzerne  Schiffe,  ist  nach  langer  Zeit  wieder  ein 
Segelschiff,  und  zwar  eine  Kuff,  fertiggestellt  wo>-- 
den,  die  den  Namen  Katharina  tragt  und  von 
Kapitän  D.  H.  Bahn  aus  Ostrhauderfehn  geführt 
wird.     Das  Schiff  geht  in  Hallast  nach  Emden. 


wohl  für  die  kleineren  Güter  durchaus  geeignet, 
wie  andererseits  die  Grösse  der  Fahrzeuge  eine 
erhöhte  Leistungsfähigkeit  und  damit  die  Möglich- 
keit bieten  wird,  gewisse  Massengüter,  die  seither 
wenig  oder  gar  nicht  der  Wasserstrasse  zuflössen, 
in  grossen  Mengen  an  diese  zu  fesseln.  So  möge 
die  Hamburger  Flagge  auf  Deutschlands  stolzestem 
Strome  mit  Erfolg  entfaltet  werden. 


Der  am  12.  März  d.  J.  auf  der  Werft  der 
Aktiengesellschaft  Neptun  von  Stapel  gelaufene 
StahUclii  aubenfrachtdainpfer,,  rhasos"derDeutschen 
Levante-Linic  wird  in  Kurzem  seine  Ausrüstung 
beenden  und  die  Probefahrt  machen.  Die  nächst- 
folgende Baunummer  206,  Stahlschraubenfracht- 
dampfer  derselben  Linie,  ist  bcplattct  und  wird 
demnächst  ablaufen.  Zu  S.  S.  207,  Fracht-  und 
Passagierdanipfer  „Prinz  Sigismund"  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  in  Hamburg,  ist  der  Kiel  gestreckt. 
S.    S.    209,    Frachtdampfer    der  Rhedereifirma 

H.  G.  Horn  in  Schleswig,  ist  die  Bodenkonstruk- 
tion ausgefohlt  und  wurde  in  Spanten  gestellt. 
S.  S.  210,  Frachldampfer  der  Nordostseerhcderei 
in  Hamburg,  wird  seit  kurzem  beplattet.  —  Noch 
weiter  zurück  ist  S.  S.  208,  Frachtdampfer  der 
Aktiengesellschaft  Horn  in  Lübeck. 

Schleppschiflahrt  Hamburg-Rheinhäfen.  Am 

I.  April  ging  das  grosse  Leichterschiff  „Lahn" 
als  erstes  des  neuen  Kheindienstes  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  ab  Hamburg  in  See.  Seither  ver- 
mittelten den  Verkehr  zwischen  den  Häfen  der 
Nord-  und  Ostsee  einerseits  und  dem  Rheinstrom 
andererseits  entweder  reine  Seeschiffe,  welche  ihre 
Ladung  in  Rotterdam  in  oder  aus  Rheinschiffen 
überschlugen,  oder  sogenannte  Rheinseedanipfcr, 
welche,  sofern  sie  nicht  wegen  niedrigen  Wasser- 
standes zum  Leichtern  gezwungen  waren ,  Rotter- 
dam nur  passierten  und  direkt  nach  oder  vom 
Rhein  verkehrten.  Die  neue  Betriebsart  versucht 
beide  Systeme  zu  verbinden  und  tlic  Organisation 
des  Dienstes  sowie  die  Qualität  der  Fahrzeuge 
sichert,  besonders  durch  die  starken  und  schnell 
fahrenden  Schlepper,  einen  absolut  prompten 
Dienst.     Daduich  erscheint  der  neue  Betrieb  so- 


Bestimmungen  tiber  den  Verkehr  zwischen 
den  Vereinigten  Staaten  und  den  Philippinen. 

Das  unter  dem  8.  März  d.  J.  von  dem  Präsidenten 
der  Vereinigten  Staaten  genehmigte  Gesetz,  wel- 
ches das  von  der  Philippinenkommission  am  17.  De- 
zember 1901  angenommene  Zolltarifgesetz  für  die 
Philippinen  bestätigt,  enthält  u.  a.  folgende  Be- 
stimmungen: 

Die  aus  den  Vereinigten  Staaten  nach  den 
Philippinen  eingeführten  Waren  unterliegen  den- 
selben Zöllen,  als  ob  sie  aus  fremden  Staaten 
kämen,  während  andererseits  für  die  Boden-  und 
Gewerbserzeugnisse  der  Philippinen  bei  der  Ein- 
fuhr nach  den  V'ereinigten  Staaten  nur  75  Proc. 
der  Zölle  zu  entrichten  sind ,  welchen  dieselben 
Waren  aus  fremden  Staaten  nach  dem  Zolltarif 
unterliegen.  Sind  für  die.se  Waren  bei  der  Ausfuhr 
aus  den  Philippinen  Ausfuhrzölle  erhoben,  so  ver- 
mindert sich  der  bei  der  Einfuhr  nach  den  Ver- 
einigten Staaten  zu  entrichtende  Zoll  noch  um  die 
betreffenden  Beträge.  Für  die  vorgenannten  Bo- 
den- und  Gewerbserzeugnisse  darf,  wenn  sie  un- 
mittelbar nach  den  Vereinigten  Staaten  ausgeführt 
werden  und  dort  zollfrei  eingehen,  kein  Ausfuhr- 
zoll erhoben  wer»len. 

Für  Waren,  die  in  den  Vereinigten  Staaten 
unter  Zollkontrolle  hergestellt  und  nach  den  Phi- 


Afirhpnripp  ^"■'fl  ^  ^"pp"' 
.  UÜIII  UUül  ,  Burgthaler  Fabrik. 

SDAZi3'ität:  Schmiedepressen.  Exzenterpressen.  Riollt-  und 
mJ^^^^^imL  Biegepressen.  Wellblechpi-essen,  Friicions- 
pressen,  S  indeipressen.  Iiu  pen-  und  Stabeisenscheren.  Hebel- 
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lippinen  ausgeführt  werden,  sind  weder  Einfuhr- 
zölle, noch  innere  Steuern,  die  andernfalls  in  den 
Vereinigten  Staaten  zu  erheben  wflren,  zu  ent- 
richten. 

Fremde  Schiffe,  die  aus  den  Hafen  der  Phi- 
lippinen nach  den  Vereinigten  Staaten  kommen, 
unterliegen  denselben  TonnengebOhren  wie  die 
aus  fremden  Häfen.  Bis  zum  i.  Juli  1904  sind  die 
die  Beförderung  von  Reisenden  und  Waren  zwi- 
schen den  einzelnen  Hafen  der  Vereinigten  Staaten 
einschränkenden  Bestimmungen  nicht  auf  die  frem- 
den Schifte  anwendbar,  die  im  Verkehr  zwischen 
den  Hhilip])inen  und  den  Vt-reinigten  Staaten  oder 
zwischen  den  Hafen  der  Inseln  Ihatig  sind. 

Bestimmungen,  betreflend  die  gegenseitige 
Anerkennung  der  Schiffsmessbriefe.  Nachdem  in 
Russland,  mit  Ausnahme  des  Grossherzogtums 
Finnland,  am  i.  Januar  1901  ein  neues,  unterm 
2.  Marz  1900  vom  russischen  Finanzminister  be- 
stätigtes V'ermessungs-Reglement  in  Kraft  getreten 
ist,  ist  zwischen  dem  Deutschen  Reiche  und  Russ- 
land ein  anderweitiges  Uebercinkommcn  wegen 
gegenseitiger  Anerkennung  der  Schiflsmessbriefe 
getroflfen,  welches  am  i.  Mai  1902  in  Kraft  tritt 
und  bis   zum  31.  Dezember  1903  Galligkeit  hat. 

Mitsu  Bishi  SchiCTswerft  in  Nagasaki.  Auf 
der  Mitsu  Bishi  Werft  in  Nagasaki,  der  grössten 


und  wichtigsten  Werft  Japans,  wurden  im  Jahre 
1901  die  nachstehenden  Schiffe  gebaut: 


Namrii 

Oseto  Maru    .  . 
Shimonoseki  Maru 
Kaga  Maru     .  . 
Juliet  .... 
Dokai  Maru  Nr.  2 
Thiel  .... 
Daitei  Maru    .  . 
Dokai  Maru  No.  3 
Jyo  Maru  . 


Gattung 

Dampfer 


Schlamm- 
leichter 


Krgiaicrtoni 

101.00 
101.00 
3900,00 
6.50 
i  07,00 
6.00 
16H1,00 
267,0) 
3918,00 

iinbntiiniiil, 

s'on  r» 
1800  Kub  - 
Fuss  Raum- 
icrhalt 


Fertie 
gc«  teilt 
■901. 

U/.5. 
U./f). 
15.^5. 
17./Ö. 
15./8. 
23./8. 
3.10. 
19.  lU. 
10./ II. 
22.^12. 
22.,12. 
22/12. 


(Bericht  des  Kais.  General-Konsulats  in  Yokohama.) 

Schnelldampfer  als  Hülfskreuzer.  Die  Be- 
deutung der  Handelsmarine  für  die  Kriegsflotte 
wurde  in  den  letzten  Sitzungen  der  englischen 
Schiffbautechnischen  Gesellschaft  am  19.  Märzd.J. 
wiederholt  erörtert.  Der  Präsident  der  Gesell- 
schaft Earl  of  Glasgow  hatte  in  Ausführung  der 
Beschlüsse  der  voijahrigen  Versammlung  mit  dem 
britischen  Marineamt  über  die  Herstellung  einer 
standigen  Verbindung  zwischen  der  Regierung  und 
den  Eigentümern  der  Schnelldampfer  und  anderer 
für    Kriegszwecke    geeigneter    Fahrzeuge  unter- 


^CT.  (jE§  QbERBIIJ^ER  §TAH1WERK, 

vorm-G  Poensj^en  Giesber§^^C° 
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handelt.  Bekanntlich  gicbt  schon  jetzt  die  eng- 
lische Regierung  den  Schnelldampferlinien  des 
Landes  ein  recht  beträchtliches  Jahrgeld  dafür, 
dass  deren  Schnelldampfer  ihr  im  Kriegsfall  als 
Holfskreuzer  zur  Verfügung  stehen.  Darüber  hinaus 
hatten  die  Schiffbauer  auf  Antrag  von  Lord  Hrassey 
beschlossen,  auf  ein  Komitee  von  Beamten,  Schiff- 
bauern und  Rbedern  hinzuwirken,  das  über  den 
besten  Schiffstyp  zur  Verwendung  für  Handels- 
und  Kriegszwecke  beraten  sollte.  Das  Marincamt 
hat  ohne  weiteres  anerkannt,  dass  zum  Schutz  der 
Mandelsilotte  eine  grössere  Anzahl  von  Hfllfs- 
kreuzern  notwendig  und  dass  es  deshalb  er- 
wün.scht  sei,  wenn  die  ersten  Fahrzeuge  der  Han- 
delsmarine nicht  nur  durch  Subsidien  für  den 
Kriegsfall  verpflichtet,  sondern  auch  gleich  mit 
Rücksicht  auf  diese  Verwendung  erbaut  würden. 
Das  Marincamt  hat  beschlossen,  eine  besondere 
Kommission  zur  Förderung  dieser  Angelegenheit 
einzuberufen. 

Der  Admiral  Lord  Charles  Beresford,  der 
freimütige  Kritiker  der  englischen  Kriegsmarine, 
führte  aus,  England  hätte  auch  hinsichtlich  der 
Handelsmarine  seine  Schuldigkeit  nicht  gethan. 
Im  Jahre  1891  waren  die  drei  grösstcn  Schiffahrts- 
gesellschaftcn  die  British  India  Co.,  die  Messageries 
Maritimes  und  die  P.  and  O.  Co.  gewesen.  Jetzt, 
10  Jahre  später,  stände  die  Hamburg- Amerika 
Linie  an  der  Spitze,  es  folge  der  Norddeutsche 
Lloyd  und  erst  als  dritte  Rhederei  Eider,  Denipster 
and  Co.  Die  Briten  sollten  doch  mit  einiger  Un- 
ruhe prüfen,  wie  diese  Aenderung  hätte  vor  sich 
gehen  können.  Die  Handelsmarine  würde  in 
Kriegszeiten  nicht  hinreichend  geschützt  werden 
können.  Man  müsse  zunächst  auf  Verstärkung  der 
Reserven  bedacht  sein.  Die  ganze  Reserve  für 
die  Kriegsflotte  bestände  jetzt  noch  nicht  aus 
20000  Mann. 

In  Deutschland  stehen  bekannüich  durch  den 
freien  Entschluss  der  Rheder  die  schnellsten 
Dampfer  der  Welt  dem  Reiche  als  Hülfskreuzer 
zur  Verfügung,  die  in  Uebereinstimniung  mit  den 
Anforderungen  des  Reichsraarineamtes  gebaut  sind. 
Durch  die  Reichspostverträge  sind  ferner  eine 
grössere  Anzahl  guter  Schiffe  ausser  den  Schnell- 
dampfern für  den  Reichsdienst  gesichert.    In  den 


45000  Mann  Besatzung  der  deutschen  Handels- 
marine, ganz  überwiegend  Deutschen,  hat  die 
Kriegsflotte  eine  brauchbare,  geübte  und  stets 
wachsende  Reserve.  Die  ständige  Fühlung  zwischen 
Rhedereien,  Schiffbauern  und  Marinebehörden,  die 
in  England  angestrebt  wird,  ist  bei  uns  in  vieler 
Hinsicht  vorhanden.  Gerade  diese  Momente,  welche 
d  e  restlose  Ausnutzung  der  deutschen  Seemacht 
ermöglichen,  während  in  England  schon  lange  die 
I  Besorgnis  wächst,  dass  ein  grosser  Teil  der  Kriegs- 
stärke im  Ernstfalle  nicht  nutzbar  gemacht  werden 
könne,  tragen  in  £ngland  zu  der  beunruhigten 
Stimmung,  die  wir  in  den  Verhandlungen  wahr- 
nehmen, bei.  Die  Vorgänge  in  England  sind  für 
die  deutsche  Politik  eine  Mahnung,  die  volle  Be- 
deutung der  Handelsmarine  für  die  Wehrkraft  des 
Reichs  zu  erhalten,  damit  es  bei  uns  nicht  nötig 
wird,  später  den  jetzt  .schwer  errungenen  Stand- 
punkt vei-geblich  zurückzuwünschen.  Wenn  jetzt 
bei  uns  jede  wirtschaftspolitische  Massnahme  danach 
beurteilt  wird,  wie  sie  auf  den  Stand  des  Land- 
mannes, das  grosse  und  ursprüngliche  Reservoir 
des  Landheeres,  wirkt,  so  darf  der  Seemann,  der 
die  Marine  bemannen  soll,  aus  analogen  Gründen, 
wegen  seiner  Unentbehrlichkcit  für  den  Seekrieg, 
die  gleiche  Rücksichtnahme  beanspruchen. 

Die  neue  Schiffahrtlinie  Hamburg-Rhein- 
hafen. Ueber  den  neuen  Rheindienst  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  sind  in  westdeutschen  Blättern 
mancherlei  Nachrichten  erschienen,  die  einerseits 
zwar  beweisen,  dass  ein  starkes  Interesse  für  diese 
neue  Organisation  vorhanden  ist,  deren  Einzelheiten 
andererseits  aber  in  mancher  Hinsicht  irreführend 
sind.  Deshalb  mögen  die  folgenden  thatsächlichen 
Mitteilungen  über  die  Gestaltung  des  Dienstes  wohl 
am  Platze  sein  Die  Hamburg-Amerika  Linie  hat 
für  die  fahrplanmässigen  Reisen  nach  dem  Rhein 
4  grosse,  1325  t  tragende  LcichterschiflTe  in  Dienst 
gestellt,  die  Seeleichter  „Lahn",  „Saale",  „Donau" 
und  „Mosel".  Diese  wurden  eigens  für  den  Rhein- 
dienst umgebaut,  mit  langen  Räumen  und  ent- 
sprechenden Luken  versehen,  um  die  vom  Rhein 
zu  transportierenden  langen  EisenstOckc  vorteilhaft 
bergen  zu  können.  Gleichzeitig  aber  können  sie 
durch   versetzbare  Zwischenwände  nach  Belieben 
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in  kidne  Räume,  von  denen  jeder  für  sich  zoll- 
amtlich verschliessbar  ist,  geteilt  werden.  Dadurch 
erscheinen  hier  im  direkten  Rbein-Seeverkebr  Fahr- 
zeuge, welche  tdlwdse  unter  ZoDraumverschluss, 
teilweise  ohne  solclun  fahien  und  ebi  nsd  narli 
Bedarf  lange  oder  kleinere  Räume  zar  Verfügung 
steUen  können.  Die  damit  gebotene  Möglichkeit, 
den  verschifdcncn  Anforderungen  gleichzeitig  zu 
entsprechen,  niai-lu  einen  weseiilUchen  Vorzug  des 
Uoternehmens  aus. 

Ueber  die  Fahrgeschwindigkeit  dieses  Dienstes 
ist  zu  bemerken,  dass  die  beschäftigten  Seeschleppcr 
,,Krau(s;iiul''  und  ,, Kirch wärder"  mit  angehängtem 
Leichter  eine  normale  Fahrgeschwindigkeit  von  8 
bis  9  Seemeileti  in  der  Stunde  bei  normalem 
We-ttcr  haben,  als.,  liinter  anderen  KOstenfabr- 
zeugen  keinesiails  zurückstehen. 

Die  regelmässigen  Abfahrten  finden  in  beiden 
Richtungen  mit  Zwisrhenrftumm  von  5  Tagen 
«tatt.  Jedoch  sind  für  den  l  all  gr<j:»beiea  Güter- 
andrangs ausser  den  genannten  >;rossen  Leichtern 
noch  eine  Reihe  kleinerer  Hülfsiciclitcr  in  Bereit- 
schaft gestellt  Die  ersten  Fahrten  der  neuen 
Linie  wickelten  sich  durchaus  in  programmmflssiger 
Zeit  ab  und  scheinen  die  dem  Unternehmen  ent- 
gegengehraehten  günstigen  Erwartuagen  xu  be- 
statigeii. 

Bau  von  RekordschifTen  in  England?  In 
der  englischen  Presse  ist  mit  Jubel  eine  Nachricht 


bcgrüssl  worden,  dass  die  englische  Cuaard  Line 
sich  endlich  entschlossen  habe,  dem  ßau  von  erst- 
klassigen Eildamprem  naherzutreten  und  um  das 
„blaue  Band  des  Weltmeeres",  um  die  Palme  der 
S(  hn(  lliL,'k(  it  mit  der  Deutschland  der  Mamburg- 
.^Vnicrika  Linie  und  den  ihr  zunächst  stehenden 
beiden  Schiffen  des  norddeutschen  Lloyd  zu  ringen. 
Die  Tageszeitungen  brachten  sofort  Depeschen, 
dass  die  neuen  Cunard-Dampfer  25  oder  26  Knoten 
laufen  .sollten,  aber  lediglich  aus  dem  Grunde,  weil 
(Iii  Zahlen  si.  ii  1  benso  leicht  drucken  und  für 
die  Engländer  und  ihre  Bewunderer  in  Deutsch- 
land sich  angenehmer  lesen  als  eine  andere.  Sonst 
hatte  die  Nachricht  keine  BegrOndung. 

Nach  den  genauen  Berichten  der  engfischen 
Fachbl.ltter  schrumpft  die  knbne  Initiative  d.'r  eng- 
lischen Rheder  auf  ein  bescheidenes  Mass  zusam- 
men. Des  Pudels  Kern  ist,  dass  die  Cunard  Line 
drei  grosse  Werften  ihres  Landes  auftrcford.  rt  hat, 
ihr  Pläne  für  einen  700  Fuss  langen  Schnelldampfer 
zu  entwerfen  und  dazu  die  Baukosten,  den  Gagen« 
und  Kohlenrtat  für  24  Knoten,  23  Knoten  und  18 
Knoten  auf  dem  Ocean  zu  kalkulieren.  Um  ein 
so  grosses  eughsches  Schiff  auf  24  Knoten  zu 
bringen,  schätzt  Engineering  48000  PferdekrAfte 
fOr  notwendig  (die  „Deutschland"  ist  mit  35600 
Pferdekräften  23'  j  Knottn  gelaufen;  die  sel>nell- 
sten  englischen  SchiAe  erreichen  mit  28  000  Pferden 
gerade  a»  Knoten). 

Danach  ist  noch  lange  nicht  entschieden,  ob 
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die  neuen  englischen  Schiffe  als  Rekordbrecher 
gebaut  werden.  Die  zu  fix  begeisterte  Tagespresse 
schreibt  etwas  missmutig  Ober  „the  cautious  Cunard", 
die  ihnen  die  sehnlichst  erwarteten  „flyers"  noch 
immer  nicht  anschaffen  will.  Die  Zeitschrift  En- 
gineering bemerkt  kleinlaut,  die  langsameren 
Dampfer  erschienen  wegen  ihrer  geringeren  Kosten 
und  ihrer  grösseren  l..adefahigkeit  praktischer.  Es 
sei  recht  zweifelhaft,  ob  in  England  und  mit  briti- 
scher Mannschaft  aus  den  Eilschiffen  ein  Gewinn 
wie  in  „Deutschland"  herausgeholt  werden  könne. 
Und  das  gleiche  hochangcsehcnc  Fachblatt,  das 
so  verächtlich  von  deutschen  Schiffahrtssubsidien 
sprechen  kann,  welche  die  englische  Presse  mit 
eiserner  Beharrlichkeit  zu  diesem  Zweck  erst  fin- 
gieren muss,  sagt  ganz  bescheiden:  ,,Die  Eil- 
dampfer verstarken  die  Hülfsquellen  einer  Nation 
in  Kriegszeiten,  und  aus  diesem  Grunde  sind 
höhere  Subsidienbeiträgc  seitens  der  Admiralität 
gerechtfertigt  Das  nationale  Ansehen  und  der 
Unternehmungsgeist  der  Rhederei,  die  in  ihnen 
ihren  Ausdruck  finden,  sind  auch  einiger  Beachtung 
wert."  Auch  andere  Blätter  rufen  in  dieser  „na- 
tional question"  nach  der  Regierung.  Die  eng- 
lischen Schnelldampfer  beziehen,  soweit  sie  als 
Kreuzer  verwendbar  sind,  schon  jeUt  Subsidien 
von  der  Regierung.  Die  neuen  Eildampfer  sollen 
also  noch  höhere  Raten  erhalten.  In  Deutschland 
sind  die  schnellsten  Dampfer  ebenfalls  als  Holfs- 
kreuzer  gebaut  und  verpflichtet;  sie  bekommen 
aber  keinen  Pfennig  Subvention  dafür,  und  doch 
haben  sich  sowohl  Hamburg-Amerika  Linie  wie 
Norddeutscher  Lloyd  in  ihren  letzten  Jahresberich- 
ten befriedigt  über  ihre  Erfolge  ausgesprochen. 

Bücherbesprechung. 

Im  Verlage  von  Ernst  Siegfried  Mittler  &  Sohn, 
Berlin,  ist  ein  Leitfaden  fOr  den  Unterricht  in  der 
Maschinenkunde  an  der  Kaiserlichen  Marineschule  er- 
schienen. Herausgegeben  ist  das  Buch  von  der  Inspek- 
tion des  Bildungswesens  der  Marine.  Der  Verfasser 
ist  Herr  Marine -Oberbaurat  und  Maschinenbau- 
Betriebsdirektor  G.  Klamroth,  Lehrer  an  der  Marine- 
Akademie  und  -Schule.  Das  Buch  behandelt  auf 
327  Seiten  mit  122  Abbildungen  im  Text  und  auf 
Steindrucktafeln  die  grundlegenden  Elemente,  welche 
im  Schiffsinasrhincnbau  unter  besonderer  Berück- 


sichtigung des  Kriegsschiffsmaschinenbaues,  auf- 
treten. Der  erste  Abschnitt  handelt  von  Wärme 
und  Arbeit.  Der  X'erfasser  giebt  in  kurzer  Ober- 
sichtlicher Form  den  Zusammenhang  zwischen  Wärme 
und  Arbeit,  bespricht  die  Eigenschaften  und  Wir- 
kungsweise des  Wasserdampfes  und  schliesst  mit  der 
Berechnung  der  Arbeit  oder  Bestimmung  der  Nutz- 
effektes an  Schiffsmaschinen.  In  den  folgenden 
Abschnitten  befinden  sich,  ausgehend  von  einer 
Entwickelung  der  Schiffsmaschine  und  einer  Be- 
sprechung der  Indikatordiagramme,  Angaben  Ober 
den  Zusammenhang  zwischen  Schiffsgeschwindigkeit, 
Pferdestärke, Kohlenverbrauch,Propellerwirkung  und 
Aktionsradius  und  schliesst  der  erste  Teil  des 
Buches  mit  kurzer  Betrachtung  über  die  Kraftüber- 
tragung des  Kurbelgetriebes.  Die  beiden  folgen- 
den Abschnitte  sind  der  Beschreibung  der  Schiffs- 
kesselarten unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
VVasserrohrkessel  nebst  den  Details  der  Kesselan- 
lage gewidmet.  Abschnitte  acht,  neun  und  zehn 
bandeln  von  den  Hauptmaschinenteilen,  den  Pro- 
pellern und  der  Steuerung,  hieran  schliessen  sich 
die  Kondensatoren,  Pumpen  und  Rohrleitungen. 
Der  vierzehnte  Abschnitt  giebt  die  allgemeinen  An- 
ordnungen von  Maschinenanlagen,  während  die 
beiden  letzten  Abschnitte  sich  mit  den  Hilfsmaschinen 
und  den  elektrischen  Anlagen  befassen. 

Das  Buch  ist  in  seinem  Inhalte  klar  und  über- 
sichtlich gehalten  und  wird  sicherlich  den  Zweck, 
dem  es  dienen  soll,  Hilfsmittel  für  der  Unterricht 
der  Fähnriche  zur  See,  gut  erfüllen.  Flamm. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Die  grosse  Panzerplatte  auf  der  Düsseldorfer  Aus- 
stellung. Pormetheus  No.  651.  Beschreibung 
und  Abbildung  einer  von  Krupp  für  die 
obengenannte  Ausstellung  bestimmten  Panzer- 
platte von  13,16  m  Länge,  3,40  m  Breite  und 
30  cm  Dicke,  Gewicht  106  t. 

Cost  of  ammunition  used  in  two  naval  battles 
with  Spanish  warships.  The  Nautical  Ga- 
zette 13./3.  Genaue  Aufstellung  Ober  die 
bei  Manila  und  Santiago  von  den  Ameri- 
kanern verbrauchten  Munitionsmengen  nach 
Admiral  O'Neil,  Chef  der  Artillerieabteilung 
der   amerikanischen  Marine.     Bei  Santiago 
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wurden  mit  164,7  ts  Pulver  114,3  Metall 
verschossen.  Kosten  des  Pulvers:  340000  Mk. 
Auf  9474  Schttss  im  ganxen  kamen  124  Treffer, 
d.  b.  etwa  1,3  Proc. 

Handelsschiffbau. 

The  R.  M.  S.  »VValmer  Castle*.  Shipping  World 
191/3,  Eingehende  Beschreibung  des  bei 
Harland  &  WolfT  für  die  L'nioii-Castle  Com- 
pany gebauten  Postdamplers  „Walnicr  Castle". 
Zablrdcbe  Abbildungen.  Hauptkonstruktions- 
daten: L  -=  174  ni,  B  —  19,64  m,  H  = 
13,96  m,  GrubätuiiiiHgc  =  12546  ts,  N  = 

13000  I.H.P. 

KriegsschifTbau. 

The  repair  of  (he  torpedo-boat  destroyer  „Salmon*. 
Engineering ai./3.   Eingehende  Beschreibung 

mit  Abbildungen  und  Skizzen  <hr  schwie- 
rigen Reparatur  des  engliscii(.n  1  orptdoboot- 
zerstArers  „Salmon",  der  im  Kanal  mit  dem 
englischen  Dampfer  „Cambridge*  kollidierte 
und  dabei  fast  quer  dun  hj^cschnitten  wurde. 
Torpedo-boat  dcstroyers.  Eiif^incering  21.3. 
Wiedergabe  des  von  S.  W.  Barnaby  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  gehaltenen 

\'ortrages  über  Torpedobootszerstörer.  Der- 
selbe Vortrag  findet  sich  im  Engineer 
vom  31. /s- 

Der  neue  italicnischr  I-init-nschiffstyp  „Vittorio 
Emanueie".  Marine  -  Rundschau.  4.  lieft. 
Kritik  des  genannten  Scbiffittyps.  Vergl. 
Mitteilungen  a.  d.  Kriegsmarinen. 

Linienschiflr  „Kaiser  Karl  der  Grosse".  Ueberall, 
lieft  27.  Beschreibung  und  AliMldutig  dioes 
letzten  Schiffes  der  Kaiser -Klasse.  Vcrgl. 
Mitteilungen  a.  d.  Kriegsmarinen. 

New  British  battte  ships  to  hv  armed  on  Ame- 
rican plan.  The  Nautical  Gazette  13  /3.  Aus 
der  Annahme  einer  stärkeren  Mittelartilierie 
als  15  cm  auf  der  neuen  englischen  King 


Edward-Klasse,  die  ausser  vier  30,5  cm-S.-K. 
vier  cm-S.K.  und  zehn  19  cm-S.-K.  als 
Hauptarmienuig  erhalten  soll,  wird  der  Ein- 
flttss  amerikanischer  Ideen  gefolgeft 


Nachträgliches  zum  spanisch-amerikanischen  Kriege. 
Marine-Rundschau,  4.  Heft.  Eingehender  Ar- 
tikel über  die  Vofgeschichte  und  den  Ver- 
lauf des  bekannten  Schley  -  Sampson  -  Pro- 
zesses. 

Die  strategischen  Aufgaben  des  Geschwaders  des 
Vizeadmirals  Brueys  nach  der  Landung 
Bonapartes  in  Aegypten  und  sein  taktisches 
Verhalten  bei  Abukir.  Marine- Rundschau, 
4.  Heft.  Fortsetzung  und  Schluss  dieser 
militärischen  Studie,  in  der  dem  französischen 
Vizeadmiral  Brueys  taktische  Fehler,  durch 
die  der  Sieg  der  Engländer  bei  .Abukir  er- 
leichtert wurde,  nachgewiesen  werden. 

Der  englische  Marineetat  1903/03  im  Unterhauae. 
Marine-Rundschau,  4.  Heft.  Besprechung  der 
Vorlage,  Begründung  und  Aufnahme  des  dies- 
jährigen Marineetats  im  englischen  Unter- 
hause. Denselben  Gegenstand  behandelt 
Ucbernll,  Heft  36  unter  dem  Titel:  .Das  neue 
englische  Marinebudget". 

Die  Marineschule  „Britannia".  Marine-Rundschau, 
4.  Heft.  Nach  eineti!  kurzen  Rückblick  auf 
die  historische  Kntwickeiung  des  Ausbildungs- 
ganges der  englischen  Seekadetlen  wird  der 
Neubau  der  Marineschule  (^Britannia"  fQr  die 
Kadetten  näher  beschrieben. 

Ueber:  „  ;\iishilduni,'  in  der  Navii^'atiim  in  der 
Kaiserlichen  Marine".  Marine  -  Rundschau, 
4.  Heft.  Diskussion  im  Ansdiluss  an  den 
im  M.irzheft  der  Marine -Rundschau  unter 
obigem  Titel  erschienenen  .\iifsatz. 

Lord  Charies  Beresfords  Rede  und  bonscigc  be- 
merkenswerte Urteile  aber   die  englische 
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Marineorganisation.  Marinerundschau,  4.  Heft. 
Wiedergabc  bemerkenswerter  Urteile  über 
die  gegenwartige  Organisation  der  englischen 
Marine. 

Marine  et  Parlement.  La  Marine  fran<;aise.  15./3. 
Der  bekannte  Führer  der  „jungen  Schule"  in 
Frankreich,  Kommandant  Vignot  greift  den 
Marineminister  Lanessan  heftig  an,  weil  er 
durch  den  diesjährigen  Etat  die  fOr  Neu- 
bauten verfügbaren  Mittel  des  franzflsischen 
Marineetats  bis  1905  fast  ausschliesslich  für 
grosse  Schlachtschiffe  festgelegt  habe. 

Laguerre  d'cscadre  et  l'ailiance  allcmande.  La  Marine 
fran9aise  1.  4.  Der  frühere  Chef  des  französi- 
schen Admiralstabs,  Adniiral  Bienaime,  hat 
in  emem  Vortrage  zugestanden,  dass  Frank- 
reich ausser  Russland  noch  Deutschland  als 
Bundesgenossen  bedürfe,  um  gegen  England 
im  „Geschwaderkampfe*  bestehen  zu  können. 
Dies  Zugeständnis  wird  von  einem  Vertreter 
der  „jungen  Schule"  als  Beweis  dafür  be- 
nutzt, dass  Frankreich  sich  auf  falschem  Wege 
befinde,  wenn  es  in  erster  Linie  Linienschiffe 
baue. 

Une  opinion  americaine  sur  les  sous-marins.  La 
Marine  fran»;aise  1./4.  Nach  einem  Vortrage 
des  Kommandanten  Kimball  von  der  ameri- 
kanischen Marine  besteht  der  strategische 
Hauptwert  der  Unterseeboote  darin,  dass 
durch  sie  eine  Flotte,  welche  gegen  eine 
Küste  operieren  will,  etwa  20  Seemeilen  vor 
dieser  Küste  mittels  einer  Kette  von  Unter- 
seebooten in  ihren  Operationen  gehindert 
oder  doch  stark  beeinflusst  werden  kann. 

La  preparation  ä  la  guerre  dans  la  marine  anglaise. 
Le  Yacht  23.,  3.  Besprechung  der  seinerzeit 
in  der  Marinerundschau  im  Auszuge  Ober- 
setzten Timesartikel:  „The  war  training  of 
the  Navy"  vom  französischen  Standpunkte 
aus. 

Des  bombardcments.  Lc  Yacht  5.  4.  Artikel  ober 
die  grössere  Bedeutung,  welche  Beschies- 
sungen  von  Kriegshafen  und  Handelsstädten 
im  Seekriege  zukommt,  im  Vergleich  mit  der 
beschrankteren  Bedeutung  von  Belagerungen 
im  Landkriege. 
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Nautische  und  Hydrograplirsche  Berichte. 

Ueber  Ilöhentafeln.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes. 
No.  IV.  Beitrag  zur  einfacheren  Anwendung 
der  Höhenmethode  (Marcq  Saint-Hilaire)  für 
nautisch-astronomische  Ortsbestimmungen. 

Die  Grenze  der  Sichtbarkeit  des  Landes  auf  dem 
Meere.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  IV. 
Zusammenstellung  der  Sichtweiten  der  Küsten 
am  , Mittelländischen  Meer"  nach  theoretischen 
Berechnungen,  deren  Ergebnisse  nicht  durch- 
weg der  Wirklichkeit  entsprechen. 

Schiffsmaschinenbau. 

The  growth  of  cconomy  in  marine  cngincering. 
The  Engineering  Magazine  Marzheft  und 
Aprilheft.  Ein  Abriss  der  Entwickt  lung  der 
Schiffsmaschine  in  Bezug  auf  die  0<-konomie 
des  Kohlen-  und  Dampfverbrauchs.  Im  ersten 
Artikel  werden  hauptsachlich  die  Verdienste 
Isherwouds  gewürdigt,  der  von  1861  — 1869 
Enginecr-in-Chief  der  Marine  der  Vereinigten 
Staaten  war.  Im  zweiten  Artikel  wird  die 
Einführung  höherer  Dampfdrücke  und  der 
Kompoundmaschine  behandelt.  Zahlreiche 
Abbildungen, 

On  liquid  fuel  for  ships.  Engineering  28./3. 
Wiedergabe  des  von  Fortescue  Flannery  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  gehaltenen 
Vortrages  über  Oelfeuerung  für  Schiffe,  An- 
lagepläne und  Detailskizzcn. 

La  question  des  chaudieres  dans  la  marine  de 
guerre.  I-c  Yacht  29.  3.  Besprechung  der 
Konstruktionsdaten  der  Kessel-  und  Maschinen- 
anlagen der  neuesten  englischen  Projekte  für 
Schlachtschiffe  und  Panzerkreuzer  nach  dem 
„Glasgow  Herald".  Schiffbau  Vergl.  Nr.  6 
unter  Mitteil.  a.  d.  Kriegsmarine. 

American  orders  first  English  turbine  steam  yacht. 
The  Nautical  Gazette  20./3.  Angaben  über  eine 
für  A.  L.  Barbour,  New  York,  bei  RamageÄ 
Ferguson,  Leith,  in  Bau  befindliche  Dampf- 
yacht mit  Parsonsturbinen.  Die  Abmessungen 
der  Yacht  sind:  L  77  m,  B  ^  9,9  m, 
H  =  6,4m.  Die  Turbinen  sollen  2500  I.  H.  P. 
entwickeln.    Es  sind  drei  Wellen  vorhanden, 
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die  mittlere  von  der  Hochdruckturbinc  ge- 
trieben tragt  einen  Propeller,  die  seitlichen 
werden  von  je  einer  Niederdruckturbine  fje- 
trieben  und  tragen  je  zwei  Schrauben.  Die 
Seitenwellen  tragen  ausserdem  noch  die  Tur- 
binen für  Rückwärtsgang. 

Verschiedenes. 

The  Düsseldorf  Exhibition.  Engineering  21./3. 
Besprechung  des  schiffbaulich  Interessanten, 
das  die  Ausstellung  in  Düsseldorf  bringen 
wird,  soweit  es  jetzt  schon  bekannt  ist.  Be- 
sonders werden  beschrieben:  „Krupp-Pavillon", 
Pavillon  der  „GutehoffnungshOtte  und  Deutz 
Gas-Motor-Werke",  die  eigentliche  Haupt- 
maschinenhalle und  eine  Reihe  Pavillons  ein- 
zelner Eisenindustrie-  und  Maschinenbauwerke. 
Abbildungen  der  zuerst  genannten.  Stahl  und 
Eisen  1./4.  behandelt  dasselbe  Thema  unter 
dem  Titel:  „Rheinisch-Westfälische  Indus- 
trie-, Gewerbe-  und  Kunst-Ausstellung  Düssel- 
dorf 1902". 

Tbe  Institution  of  Naval  Architccts.  Engineering 
21.  und  28./3.  Eingehender  Bericht  über  die 
diesjährige  Hauptversammlung  der  „Institution 
of  Naval  Architccts"  mit  kurzen  Inhaltsan- 
gaben der  daselbst  gehaltenen  Vorträge. 

Stresses  on  ships'  plates.  Engineering  21. ,3.  Ver- 
öffentlichung des  von  Ivan  G.  Boobnoff  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  gehaltenen 
Vortrages  Ober  die  Beanspruchung  der  Boden- 
beplattung  von  Schiffen  durch  den  Wasser- 
druck. Skizzen  und  graphische  Darstellungen. 

Pneumatic  tools  in  shipwork.  Engineering  28./3. 
Besprechung  der  allgemeinen  Verbreitung  der 
pneumatischen  Werkzeuge  im  Schiffbau  und 


Hinweis  auf  das  ausserordentlich  rentable 
Arbeiten  mit  ihnen. 

Strains  on  crankshafts.  Engineering  28/3.  Wie- 
dergabc des  von  Professor  S.  Dunkerley  vor 
der  Institution  of  Naval  Architects  gehaltenen 
Vortrages  Ober  die  in  den  verschiedenen 
Teilen  einer  Kurbelwelle  auftretenden  Span- 
nungen an  Hand  experimenteller  Versuche 
an  der  Vierkurbelwelle  eines  englischen 
Kriegsschiffes.    Graphische  Darstellungen. 

Die  Regelung  der  Tiefladeliniefragc.  Marine-Rund- 
schau 4.  Heft  Der  Verfasser  dieser  Abhand- 
lung nimmt  einen  der  Festsetzung  einer  Tief- 
ladelinie ungünstigen  Standpunkt  ein.  Er  be- 
fürchtet von  ihr  eine  Schädigung  der  deut- 
schen Rhcderei  und  bezweifelt  die  Möglich- 
keit der  exakten  Festlegung  des  lür  jedes 
Schiff  erforderlichen  Reservedeplacements. 
Bemerkenswert  sind  das  Eintreten  für  eine 
neuerdings  auch  in  England  vielfach  gefor- 
derte „Mindestladelinic"  und  die  abfällige 
Kritik  der  geltenden  Freibordregeln. 

Geschichte  der  k.  u.  k.  Marine-Akademie.  Mitt.  a. 
d.  Geb.  d.  Scewes.  No.  4.  Beginn  einer 
eingehenden  Abhandlung  über  die  wechsel- 
volle Entwicklungsgeschichte  der  österreichi- 
schen Marine-Akademie. 

Docking  of  ships.  The  Nautikal  Gazette  13./3. 
Besprechung  der  Ilauptgcsichtspunkte,  welche 
beim  Docken  eines  Schiffes  in  Betracht 
kommen. 

Floating  wooden  dry  docks.  The  Nautical  Gazette. 
13./3.  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
hölzernen  Schwimmdocktyps ,  der  bei  H. 
Cossey,  Brooklyn,  mehrfach  ausgeführt  wor- 
den ist.    L  =  25  m,  B  =  37  m,  H— 15  m. 
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Fünf  dieser  Docks  sind  im  stände,  ein 
loooo  ts-SchiflF  zu  heben. 

Manning  the  merchant  Marine.  The  Nautical 
Gazette.  27.3.  Die  Wichtigkeit  der  Be- 
schaffung eines  geeigneten  Personals  für  die 
emporblühende  amerikanische  Handelsmarine 
wird  erörtert.  Beschreibung  des  Schulschiffes 
Grossherzogin  Elisabeth,  des  deutschen  Schul- 
schiffsvereins nach  „Schiffbau"  No.  9. 

A  south  American  dry  dock.  Army  and  Navy 
Journal  22./3.  Mitteilungen  über  den  Bau 
eines  grossen  Trockendocks  zu  ßahia  Bianca 
in  Argentinien. 

La  puissance  maritime  de  l'Allmagne.  La  Marine 
fran<;aise  15.,  3.  Die  Entwicklung  der  deutschen 
Handelsmarine  und  des  Schiffbaus  seit  1870 
wird  geschildert.  Zum  Schluss  wird  haupt- 
sächlich die  hervorragende  Beteiligung  der 
deutschen  Handelsmarine  bei  der  Küsten- 
schiffahrt Asiens  und  der  Schiffahrt  im 
stillen  Ocean  besprochen. 

La  marine  anglaisc  et  l'imp^rialisme.  La  marine 
fran^aise  15.  3.  Vergleich  der  Aufwendungen, 
welche  England  für  seine  Marine  macht  mit 
den  Aufwendungen  der  andern  Hauptmächte. 
Folgende  Tabelle  giebt  einen  Ueberblick  über 
die  vorliegenden  Verhältnisse. 


Staat 

Marine- 
etat fflr 
1900;!  901 

Anteil 
des 
Marinc- 
etats  am 
Gesamt- 
cut 

Wert  der 
Ausfuhr 
in  Mill. 
Mk. 

Marincetat 
in  Procentcn 
der  Ausfuhr. 

England 

570Mill.Mk. 

21  Vo 

7720 

7,4  "/o 

Frankreich 

262  „  „ 

10  »0 

3600 

7,3  Vo 

Amerika 

260  ,  „ 

9"/o 
5% 

5760 

4,5  V« 

Russland 

176  „  „ 

800 

22  Vo 

Deutschland 

165  „  „ 

4800 

3,5  Vo 

Japan 

88   »  n 

16% 

440 

20  Vo 

I  Electric  appliances  in  ship  building  Yards.  The 
I  Engineering  Magazine.    Märzheft.    Die  Ver- 

wendung der  Elektricität  zum  Antrieb  von 
transportablen    Werkzeugmaschinen  baupt- 
I  sachlich  von  Bohr-  und  Nietmaschinen,  so- 

I  wie  zum  Antrieb  von  Winden,  Pumpen  und 

Krähnen  im  Werftbetrieb  wird  eingehend 
behandelt.  Zahlreiche  Abbildungen  von  eng- 
lischen und  amerikanschen  Schiffswerften. 
Diagrams  of  three  nionths'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engineering  7. .3.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle in  den  Monaten  Dezember  1901, 
Januar  und  Februar  1902. 
Studie  ober  das  Gleichgewicht  schwimmender 
Körper  im  allgemeinen  und  der  Schiffe  im 
besonderen.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes., 
No.  3.  In  dieser  technischen  Studie  werden 
zunächst  geometrische  Untersuchungen  über 
homogene  Körper,  die  in  homogenen  Flüssig- 
keiten schwimmen,  angestellt  und  die  dabei 
gefundenen  Ergebnisse  zur  Charakteristik  der 
Querschnitte  von  Schiffen,  zur  Bestimmung 
der  Metacentren  derselben  und  des  Ein- 
flusses verschiedener  Ladungen  auf  dieselben 
verwandt.  Zahlreiche  Skizzen. 
Shipping  portents.  Engineering  14. ,,  3.  Nach  diesem 
Artikel  scheint  die  Cunard-Liuie  entschlossen 
zu  sein,  den  Konkurrenzkampf  im  SchncU- 
dampferbau  mit  den  deutschen  Gross- 
Rhedereien  wieder  aufzunehmen.  Die  Ren- 
tabilität von  Passagierdampfern  unter  Be- 
rücksichtigung der  Geschwindigkeit  und  der 
Pramiengesetzgebung  in  den  einzelnen  Ländern 
wird  eingehend  besprochen. 
Die  Krahne  im  Werftbetrieb.  Die  Flotte,  No.  3. 
Beschreibung  und  Abbildungen  der  grössten 
Werft  -  Krahne,  besonders  der  deutschen 
Werften. 

La  France  dans  Ic  Yang-Tze.    Armee  et  Marine 
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16./3.  Mitteilungen  Ober  den  französischen 
L'cbcrwachungsdienst  auf  dem  Yangsckiang. 
Ef  wird  versehen  von  dem  Kanonenboot 
„Surprise",  den  Avisos  „Alouette"  und 
„Vipere"  und  dem  Flusskanonenboot  „Olry". 
Letzteres  Boot  ist  2560  km  flussaufwarts  bis 
Tscliong  King  unter  Uebcrwindung  der  zahl- 
reichen Stromschnellen  vorgedrungen.  Seine 
I  lauptdatcn  sind  folgende :  L  35  m,  B  —  6,7  m, 
T  =  1,06  m,  Dcpl.  =  165  t,  v  ^  II  Knoten, 
6  Geschütze  von  3,7  cm  Kaliber,  37  Mann 
Besatzung. 

La  ricerca  della  velocitä  per  le  grandi  navi  da 
battaglia.  Rivista  Nautica,  Mflrzheft.  Ver- 
gleichende Zusammenstellung  Ober  die  F'ort- 
schritte  in  der  Geschwindigkeit  der  Schlacht- 
schiffe und  grossen  Kreuzer,  welche  seit  1890 
bei  den  8  iiauptseemflchten  gemacht  wor- 
den sind. 

The  longitudinal  bcnding  stress  on  a  vessel  in 
wave  water.  The  Nautical  Gazette  6,  3. 
Populäre  Darstellung  der  bei  Berechnung 
der  Langsfestigkcit  eines  Schiffes  in  Betracht 
kommenden  Gesichtspunkte. 

Yacht-  und  Segelsport 

Einheitsyachten  des  Hamburger  Yacht- Clubs. 
Wassersport  20.  3.  Beschreibung,  Linien-, 
Scgelriss  und  Einrichtungsplänc  der  kleinen, 
von  Oertz  entworfenen  Einheitskreuzer  des 
obengenannten  Segel- Vereins.  Die  Haupt- 
dimensionen dieser  Kielboote  sind:  Lw.l  = 
6,00  m,  L,„„  -=  7,85  m,  B  =  2,00  m,  T  ^ 
1,00  m,  Segel-Areal       37. '2  qm. 

Die  Ausschreibung  der  Kieler  Woche.  Wasser- 
sport 3.  4.  Veröffentlichung  des  Programms 
der  diesjährigen  Kieler  Woche. 

Relev^  des  prix  gagn^s  par  les  bateaux  de  plai- 


sance  cn  France  en  1901.  Le  Yacht  2a./3. 
Tabelle  der  auf  französischen  Regatten  im 
Jahre  1901  gewonnenen  Preise  mit  näheren 
Angaben  über  die  Yacht,  deren  Eigentümer 
und  die  Art  des  Preises. 

Le  cruiser  shipjack  „Tolosa".  Le  Yacht  22./3. 
Kurze  Beschreibung,  Abbildung,  Linien-  und 
Segelriss  der  als  Yawl  getakelten  Kreuzer- 
yacht „Tolosa".  Die  Konstruktion  stammt 
von  Dr.  ßedart.  Die  Hauptdaten  sind  fol- 
gende: L  ~  10,6  m,  B  3,7,  T  ^  1,25, 
Segelfläche  —  100*  m.  Die  Yacht  hat  einen 
Pctroleummotor  von  8  Pferden. 

Le  Yacht  Mdteor  ä  l  empereur  d'Allemagne.  Le 
Yacht  22  /3.  Beschreibung  und  Abbildung 
der  neuen  Yacht  „Meteor"  des  Kaisers  nach 
„Forest  and  Stream". 

Les  moteurs  ä  explosion  et  le  yachting.  Le  Yacht 
29  /3.  Artikel  Ober  die  Verbreitung,  welche 
der  Explosionsmotor  als  Hilfsmaschinc  für 
Yachten  hauptsächlich  in  Amerika  und  Frank- 
reich gefunden  hat.  Besprechung  der  Vor- 
züge der  Explosionsmotoren  vor  der  Dampf- 
maschine. 

Inhalts -Verzeiehnis. 
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Über    Torsionsschwingungen    von  Wellen. 

Von  L.  Gürabel.  Hatnbuig   580 

Mittellangen  aua  Kriegsmarinen   587 

Patent-Bericht   59a 

25Jfthrlgea  Jubiläum  der  Herren  Blohm  &  Voss  S96 
Geschäftsberichte    der  Schlffahrta-Geaell- 

schaftcn   598 

Nachrichten  von  den  Werften   603 

Personalien   605 

Vermischtes   606 

Bacherbesprechung   611 

Zeltschriftenschau   611 


W.  A.  F.  Wieghorst  &  Sohn 

Hamburg. 


(perkinsöfen) 

und 


Teis-Koehnasd>ioeQ 

für  Schiffe 


der 


Kriegs-  u.  Handelsmarine. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Gooj  ;le 


«  ■ 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 

Chefredakteur:  Professor  Oswald  Flamin,  Charlottcnburg. 

'  Verlag  von  C.  E  M.  Pfeffer  in  Berlin  W.,  Ansbacherstr.  14. 


Abonnementspreise:  Für  das  Inland  Mk.  12. — ,  Ausland  Mk.  18. — ,  pro  Jahr.   Kinzelhcft  Mk.  t. — . 

Postzeitungsliste  No.  6802. 


III.  Jahri^anj^. 

Berlin,  den  S.  Mai  1902. 

No.  15. 

Nachdruck  des  gesamien  Inhalts  dieser  Zektschrift  verboten. 

Reichspostdampfer  „Kurfürst". 

V'on  Georg  Buchsbauni,  Schiffbauingenieur. 

Seit  dem  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  Uni  den  infolge  dieser  Erweiterung  ihres 

unterhalt  die  Deutsche  Ost- Afrika-Linie  in  Wirkungskreises  an  sie  herantretenden  Anfor- 
Hamburg,  die  sich  inzwischen  zu  einer  unserer    derungen  in  vollem  Umfange  genügen  zu  kön- 


ansehnlichstcn   Schiffahrts-Goscllschaften  ent- 


nen,  hat  die  Ost-Afrika-Linie  eine  Reihe  grös- 


Fig.  I. 


wickelt  hat,  eine  regelmässige  Dampferver- 
bindung zwischen  Hamburg  und  der  Ostküste 
Afrikas  und  zwischen  dieser  und  Vorderindien. 
Neuerdings  hat  sie  ihren  Betrieb  auf  die  s.ld- 
afrikanischen  Hafen  ausgedehnt,  di  ren  W-rkehr 
mit  Europa  nach  Beendigimg  des  Bun-nkrieges 
eine  ganz  bedeutende  Steigerung  erfahren 
dürfte. 

.sciiiffbiu,  in. 


serer  Fracht-  und  Passagierdampfer  modernsten 
Typs  auf  deutschen  Werften  in  Auftrag  ge- 
geben. 

Das  neuste  dieser  Schiffe,  der  „Kurfürst" 
(Fig.  1),  der  Knde  Oktober  vorigen  Jahres  zur 
Ablieferung  gelangte,  ist  auf  der  Keiherstieg 
Schiffswerfte  und  Maschinenfabrik  in  Hamburg 
ausgeführt,  nachdem  dort  bereits  für  dieselbe 

"s 


Digitized  by  Google 


Seite  618. 


SGHIFFBAir 


No.  15. 


Bestellerin  1891  der  „Kaiser",  1896  der  „König" 
und  1900  der  ^Gouverneur"  von  Stapel  ge- 
laufen sind. 

Zwei  Schmiben  gd>eii  dem  ^Kurfilfst" 
eine  Geschwindigkeit  von  137«  Knoten,  womit 
er  der  bisher  schndlste  Dampfer  der  Linie  ist 
Er  ist  als  Spardeckschiff  mit  langer  Poop  und 
Back  für  die  höchste  Klasse  des  Germanischen 
Lloyd  aus  deutschem  Stahl  tfchaut 

Dw  Anordnunc;  und  Austührunt^  der 
wasserdichten  Schotte,  sowie  die  übrigen  Ein- 
richtungen zur  Sicherhat  von  Passagieren  und 
Mannschaft  genflgen  den  Vorschriften  der  auf- 
sichtführenden Reichsbdi<^e  und  der  See- 
berufsgenossenschaft und  gehen  zum  Teil  dar- 
ttber  hinaus. 

D<T  Dampfer  hat  sptikmliffn  Vordf-r- 
und  Hintersteven  und  dliiitisc-lu  s  Ilrck;  s-'inr 
2  stählernen  Pfahlmasti  n  führen  Schonertake- 
lage. Die  Hauptabmessungen  sind  die  folgenden: 
libige  zwischen  den  Perpendikeln  .  125,00  m 
GrOsste  Breite  Ober  den  Spanten  . 
Seitenhöhe  von  Oberkante  Kielplatte 
bis  Oberkante  Spardecksbalken 
mittschiffs  


9i45 


Fig.  a. 


Höhe  von  Spardeck  bis  Poopdeck  .      2,44  m 
«  „        „    Backdeck  .      2,36  . 

Deplacement  bei  Maximalliefgang  von 

7,16  m  mit  Kid  ....  9835  t  k  1000  kg 
Tragfähigkeit  bei  Maximal- 
tiefgang von  7,16  m  mit 

Kiel  5140  n  „    „  » 

Brutto-Rauingehalt     .    .    .    5^  R^.-Tons. 
Sidif»  Taf,  [,  II  und  Fi^.  2 
Aus  den  beigetüf^ten  Zeichnungen,  Taf.  III, 
ist  die  Stärke  der  Verbände  zu  entnehmen. 

Unter  dem  stählernen  Plattoikiel  erstreckt 
sich  ein  Schutzkiel  aus  Schmiedeosen.  Wah- 
rend der  Vordersteven  ebenfalls  aus  Schmiede- 
eisen hergestellt  ist,  hat  man  fOr  den  Hinter- 
steven Stahlguss  gewählt.  Schraubensteven, 
Kielsohtc  und  Rudersteven  sind  in  3  Stücken 
zusammengesetzt  Letzterer  reicht  hh  nun  Poop- 
deck hinauf  und  ist  mit  den  Balken  der  ein- 
zelnen Decks  fest  verbunden.  Die  Abmessungen 
der  gesamten  Konstruktion  zeigt  Taf.  IV.  An 
den  Steven  sind  die  Ösen  f&r  die  Ruderzapfen 
angegossen.  Das  Ruder  besteht  aus  einem  Stahl- 
gussstock mit  10  Kippen  und  einer  dazwischen 
genietoten  Stahlplatte.  Eine  hori/ontale  Lasche 
mit  Nut  und  Feder  und  ö  Bulzen  stellt 
die  Verbindung  mit  dem  Kudcrschaft 
her,  nach  deren  Lösung  das  Ruder 
aus  den  Ösen  gehoben  werden  kann, 
während  der  Schaft  nur  hmufgezogen 
und  nicht  gänzlich  entfernt  zu  werden 
braucht. 

Zwei  Arme  am  Schraubensteven 
für  die  Lagerung  der  Sternwellen 
bilden  den  Abschluss  der  Weiltnaus- 
tritte,  deren  Form  aus  den  Quer- 
schnitten in  Flg.  2  ersichtlich  ist.  Die 
Spanten  von  o  bis  19  sind  der  leich- 
teren BeaHieitung  wegen  in  a  Längen 
gebogen;  das  untere  Stück  reicht  bis 
zur  Decke  des  hinteren  Tunnelrezesses, 
diese  ist  mit  dem  oberen  Teile  durch 
starke  Kniestüeke  vethunden.  V'on 
O — 13  bestehen  die  Spanten  aus  Rücken 
an  Rocken  genieteten  Doppelwinkeln; 
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von  dort  bis  Spant  130  hat  d.is  System  der  hohen 
Spanten  Anwendtincc  gefunden  zur  Vermeidung 
der  stört-nd  in  den  Schiftsraum  hineinras^enden 
Kaluncnspanten.  Ihre  Gesamthühe  beträgt  in 
Laderäumen  und  Querbunkern  254  mni,  im 
Maschjnenr  und  Kessdraum  190  mm.  Vonte 
konnte  wegen  des  hier  liegenden  festen  Zwischen- 
decks von  einer  Verstärkung  des  Querverbandes 
abgesehen  werden,  wir  haben  daher  dort  die 
gewöhnlichen  Spant-  und  Gegenspantwinkel. 
Während  die  Spanten  durchwesj  bis  zum  Ober- 
deck resp  Poop-  und  Backdeck  hiiKiufgiHühi i 
sind,  reichen  die  Gegenspanten  abwechselnd 
an  jedem  zweiten  Spant  bis  zu  diesen  und  dem 
nächst  darunterliegenden  Deck.  Im  Doppel- 
boden sind  Gegenspanten  nur  unter  dem  Ma- 
schinenraum —  und  zwar  hier  doppelt  —  und 
an  den  wasserdichten  Bodenstücken  vorhanden, 
im  übrigen  sind  sie  durch  Flaoscbung  der 
BodenstQcke  vermieden  worden 

Die  Aussenhaut  ist  vom  Hauptdeck  —  bis 
Spardeck -Schergang  glatt  genietet,  mit  ein- 
fachen iimen  liegenden  Laschen  an  den  Langt»- 
nflhten,  mit  doppelten  an  den  QuerstOssen:  alle 
anderen  Gange  sind  flberlappt. 

Der  1,14  m  hohe  Doppeiboden,  nach  dem 
ZeÜcnsystPin  gebaut,  erstrei  k',  sich  von  Spant  14 
bis  zum  Knllisinnsschctt.  1  .angsschiff«;  teilt  ihn 
das  Mittelkielschvvcin ,  das  wasserdicht  genietet 
ist,  mit  Aufnahme  der  Stücke  in  den  beiden 
Endtanks  und  unter  den  Kesseln.  An  den  Sei- 
ten läuft  je  ein  Interkbstallangsträger  von  hinten 
bis  vorne;  dazu  sind  im  Bereich  des  Maschinen- 
raumes noch  4  kürzere  angeordnet.  Die  An- 
zahl der  Doppelbodenzelleu  beträgt  ii,  die,  ab- 
gesehen von  der  unter  den  Kesseln,  sämtlich 
zur  Aufnahme  von  Wa^^ser  eingerichtet  sind. 
Der  letzte  l  ank  mit  70  cbni  Kas-sungs vermögen 
ist  fOr  Trinkwasser,  die  beiden  Tanks  hinter 
der  Maschine  mit  lao  cbm  sind  fQr  Kessel- 
speisewasser  bestimmt,  während  die  Übrigen 
7  Abteile  mit  einem  Gesanitinhalt  von  530  obm 
in  erster  Linie  Ballastzweckcn  dienen  sollen. 

Zwischen  Dr.pnell:nfl'*n  und  Hriuptdfck 
SieJien  3  Strmgei'  den  inneren  LUng^^verband 


her.  Der  mitdere  ist  im  Kesselraum  mit  Rück- 
sicht auf  den  von  den  Kesseln  benötigten  Platz 

I  durch  zwei   weniger  breite   Stringer  ersetzt; 

,  im  Vorschiff  erforderte  die  Eisvei  stiii  kung  eine 
Vermehrung  der  Stiinger  durcl»  dazwischen  ge- 
setzte Doppelwinkel.  Von  Spmt  130  ab  bis 
zum  Vordersteven  ist  auf  dem  Raumstringer  ein 
festes  Zwischendeck  eingebaut,  dahinter  sind 
nur  die  üblichen  Raumbalken  bezw.  Platten- 
balken an  den  Querschott«!  vorhanden. 

j  Das  unterste  von  vo(  n  nach  hinten  durch- 
laufende Deck  ht  das  HcUiptderk.  Sflmtliche 

;  Decks  vom  Zwisclien-  bis  l^uop-  und  Backdeck 

j  einschliesslich  haben  Winkelbulbbalken  an  jedem 
Spant.  Promenaden-  und  Bootsdedc  smd  mit 
Stringem  und  Diagonalen  entsprediend  leichter, 
ausgeführt.    Zu  den  Decksphinken  fftr  Spar-, 

'  Poop-,  Back-  und  Promenadendeck  ist  Teak- 
holz   verwendet,    mit   Ausnahme    des  Roden- 

I  belages  in  den  Kammern  auf  Spardeck,  für  den 
ebenso  wie  vorne  auf  dem  Hauptdeck  Föhren- 

'  holz  gewählt  ist.  Das  Bootsdeck  hat  Yellow- 
pineplanken.  In  den  Wirtschaftsrttumen,  wie 
Kllche,  Badcerei  u.  s.  w.,'  in  Badem  und  Toi* 
letten  ist  der  Boden  cemeniiert  und  mit  Fliessen 
belegt.  Die  drei  unteren  Decks  haben  die  ge- 
bräuchliche Absteifung  durch  Rundstahistützen; 

'  eine  Abweichung  davon  hat  im  Grossraum  statt- 
gefunden, wo  aus  U  Stahl  gebaute  Streben  mit 
starken  Deckuntei  /ügen  angeordnet  sind,  s-  I  aLÜI. 
Diese  Ausfflhruug  hat  den  Vorteil,  dass  hier 
nt»"  4  derartige  Stützen  notwendig  geworden 
sind,  und  dass  daher  ein  unbeschränkter  Stau- 

I  räum  fQr  sdir  grosse  I.adungsstflcke,  wie  Eisen- 

I  bahnwagen  u.  s.  W.,  bleibt. 

Der  Schiffsraum  unter  dem  Spardt-ck  wird 
durch  10  Querschotte  in  11  w.issei dichte  Ab- 
teilungen zerlegt,  die  so  bemessen  .sind,  dass 
das  Schiff  auch  dann  noch  schwimmfähig  bleibt, 
wenn  infolge  einer  Leckage  a  benachbarte 
Räume  sich  mit  Wasser  fallen.  Diese  Ein- 
teilung Obertrifft  noch  die  von  der  Seeberufs- 
genossenschaft geforderte,  die  bekanntlich  vor- 
schreibt, dass  bei  SchifTi'ii  von  120  bis  750  m 

i  Länge  die  beiden  vordersten  Abteile  oder  je 
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ein  beliebiges  volllaufen  dOrfen,  ohne  das  SchifT  | 
zum  Sinken  zu  bringen.  Zwei  von  den  L  ntcr- 
rflumcn,  nämlich  die  von  Sprint  31  bis  46  und 
von  Spant  130  bis  150,  mit  einem  Inhalt  von 
zusammen  1525  cbm,  sind  als  hohe  Wasser-  1 
ballast-  oder  Trimtanks  eingericbtet;  längsschifTs 
sind  sie  mit  einem  stählernen  Schlingerscbott 
versehen,  das  das  Überschiessen  des  Wassers 
verhindert.  Laderäume  sind  im  ganzen  la  vor- 
handen mit  einem  Gesamiinhalt  von  6850  cbm, 
wobei  die  beiden  soeben  erwähnten  Räume 
mitgerechnet  sind. 

Auf   den    DrcksfilSnen    in   df-r  Bi"ila£j»\ 
1  af.  i  und  II,  sind  im  vordcrstt-n  l-aderaum  aut 

dem  Hauptdeck  Betten  fOr  116  Mann  Truppen 
angegeben.  Diese  Einrichtung  ist  losnehmbar, 
«rilhrend  andererseits  die  weiteren  Laderäume 
desselben  Decks  Fenster  erhalten  haben,  und 
infolgedessen  ebenfalls  zur  Beförderung  von 
Truppen  benutzt  werden  können. 

Ferner  bietest  der  „Kui  liirsf  neben  einem 
Schiffspersonal  von  144  Kopien  99  Reisenden 
I.  Klasse,  72  II.  Klasse  und  60  III.  Klasse  Platz. 

Vorne  im  Hauptdeck  liegt  das  Matrosen- 
logis, daran  stOsst,  von  diesem  durch  ein  Stahl- 
schott getrennt,  ein  Raum  mit  10  Kammern  fQr 
Zwischendeckspassagiere  und  2  Stewards  und 
einer  Pantrv  Hinter  dem  Maschinenschacht 
sind  die  Kulilräume,  Post-  und  Probenkanimer 
untergebracht;  der  Teil  am  Heck  ist  für  Ste- 
wards und  Musiker  bestimmt  An  den  beiden 
letztgenannten  Stellen  sind  unter  dem  Haupt- 
deck Proviantraume  eingebaut. 

In  der  Back  befinden  sich  ausser  dem 
Heizerlogis  Kammern  für  Besatzung,  Räume 
für  Schif^szweckt  .  fl  is  An  estlokal,  Waschhäuser 
und  Klosetts  für  "liuiijien,  Mannschaft  und 
Zwischendecker  uml  «  iMilicli  die  Hospitäler  mit 
insgesamt  10  Betten  und  der  zugehörigen  Bade- 
und  Klosettanlage. 

Die  Aufbauten  mittschifTs  enthatten  in 
erster  Linie  die  Räumlichkeiten  ffir  die  erste 
Klasse.  Unter  der  Brücke  haben  33  Passagier- 
kammern mit  64  festen  und  25  Sofa -Betten 
Platz  gefunden.    In  dem  Gang  zwischen  den 


vorderen  20  Kammern  steht  ein  Speisetisch, 

der  zunächst  für  Kinder  und  deren  Aufwartung 
bestimmt  ist.  Nehf^n  und  hinter  drm  Kessel 
und  Maschini'iisi  liaelit  liegen  die  übrigen  i3Pas- 
sagicrkanmiern,  ferner  Bäder,  Toiletten  und  die 
Barbierstube;  den  Rest  des  Raumes  nehmen 
Kabinen  ftlr  Obersleward,  Stewardessen,  das 
Maschinenpersonal  und  Verwalter  und  die 
Messe  ein. 

Von  dem  beschriebenen  Raum  führt  eine 
bequeme  Treppe  zum  Vorplatz  des  Speisesalons 
erster  Klas«*"  jFicriir  3)  Eine  Doppelthür  aus 
dunkelrolgebciztem  Mahagoni  öfTnet  sich  von 
in<T  n.ich  dem  geräumigen  Saal,  der  Sitzplätze 
fOr  85  Personen  bietet.  Seine  Wände  haben 
eine  Täfelung  von  weissen  Marmorplatten,  die 
ein  Ornament  von  stilisierten  Blumen  dunkeler 
Farbe  tragen;  die  geschnitzte  Decke  mit  dem 
Lichtschacht  (Fig.  3a)  ist  weiss  gemalt.  Im  Gegen- 
satz dazu  sind  die  (ihrigen  Holzteilc  in  demselben 
Ton  gehalten  wie  die  Thür;  dunkelrot  ist  auch 
die  Farbe  des  Sammetbezuges  auf  Sofas  und 
Sesseln.  An  der  Vorderwand  des  Salons  hat 
unter  einem  grossen  Spiegel  ein  Piano  Platz  ge- 
funden. Zahlreiche  elektrische  Glflhkörper  aus 
Goldbronze  in  geschmackvdler  Ausstattung  sind 
an  der  Decke  verteilt.  Das  Treppenhaus,  gleich- 
falls mit  Marmor  bekleidet,  trennt  den  Speise- 
saal von  der  Paiitry;  an  diese  schliessen  sich 
Küche  und  DampIkOche  an,  die  der  Kopfzahl 
der  an  Bord  befindlichen  Personen  entsprechend 
gross  angelegt  und  mit  den  modernsten  Ein- 
richtungen versehen  sind.  In  der  Nähe  Hegen 
I  die  Wirtschaftsräume,  als  Schlachterei,  Bäckerei 

I 

!  und  Asif\\  isehraum;  das  Ladungskontor,  die 
SchifTsdruckerei  und  Kammern  für  Besatzung 
füllen  den  übrigen  Teil  des  Hauses. 

Eine  zweite  grosse  Trep|)e  über  der  oben 
erwähnten  stellt  die  Verbindung  mit  dem  Prt)- 

I  menadendeck  her,  das  lediglich  der  Benutzung 

.  durch  die  Reisenden  I.  Klasse  vorbehalten  ist. 

I  Das  freie  Deck  bietet  reichlich  Raum  fQr 
die  Aufstellung  von  Ruhestühlen  :  n  ,  schützten 
Stellen  und  zur  X'eranstaltung  von  Llordspielen. 

I  Am  hinteren  Ende  ist  ein  besonders  weiter 
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Platz,     unbeschränkt  von 
Deckstützen  und  Ventilator- 
roliren,  vorgesehen,  auf  dem 
die   Schiffsballe  stattfinden 
können.  Das  Deckshaus  ent- 
hält im  ganzen  noch  8  Wohn- 
räume für  Passagiere,  nflm- 
lich  vorne  2  grosse  Luxus- 
kammern lür  je  2  Personen 
und  neben  dem  Maschinen- 
schacht 6  Kabinen  für  allein- 
reisende Herren.  Über  dem 
Speisesaal  liegt  das  Danien- 
zimmer  (Fig.  4).    Der  Licht- 
schacht öffnet  sich  hier  auf 
drei  Seiten,    wahrend  die 
vierte,  die  in  die  V'orderwand 
des  Salons  fällt,  ein  Bild  des 
Grossen  Kurfürst  einnimmt, 
ein  Stich  nach  Schlüters  bekannter  Reiterstaiue 
in  Berlin.    Die  weissen  Platten  der  Salonwande, 
mit  üoldornamenten  geschmückt,  sind  von 
gelblichem  Marmor  umrahmt.    Auch  hier 
ist,  wie  im  Speisesaal,  das  verwendete 
Holz  mit  Ausnahme  der  weissen  Decke 
dunkelrot  gebeiztes  Mahagoni.    Die  Farbe 
der  Polsterbezüge  ist  mattgrün  mit  Gold; 
auf  dem  Boden  sind  echte  Teppiche  aus- 
gebreitet.     Vom    Damenzimmer  führen 
zwei  GlasthOren  in  das  Trepponiiaus,  an 
dessen  Rückwand  Bibliothek  und  Garderobe 
liegen. 

Der  dritte  Gesellschafisraum,  das 
Rauchzimmer  (Fig.  5),  befindet  sich  im 
hinteren  Teil  des  Hauses.  Kntsprechend 
.seiner  Bestimmung  ist  er  aussergewöhnlich 
hoch  angelegt;  seine  staik  gewölbte  Decke 
ragt  noch  um  ein  betriiciuliclu's  Stück  über 
das  Bootsdeck  hinaus.  Zur  Wandtäfelung 
ist  hier  neben  weissem  Marmor  rötlicher 
Granit  verwendet;  die  Einzelheiten  der 
Ausführung  treten  in  der  Abbildung  deut- 
lich hervor.  Der  Fussboden  ist  gegen 
die  unten  liegende  Küche  durch  eine  starke 
Cementschicht  isoliert,  deren    Belag  aus 


'■  'S  3-    Speisc-Sal.  11  1.  Kla.s;.c. 

einem  Mosaik  von  schwarzen  und  weissen 
Hartgummifliessen  besteht.    Sofas  und  Sessel 


Fig  3  a.    Speise-Salon  (LichtsL-liacht). 
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¥i^.  ^.    Damen-Salon  I.  Klas»c. 

sind  mit  hellem  Leder  bezogen;  dazu  passend 
ist  für  das  Holz  an  Hinrichtung,  Thören  und 
VVandleisten  ein  brauner  Ton  gewilhlt,  während 
die  Decke  weiss  gehalten  ist.  Bei  den  Ein- 
gängen zum  Rauchsalon  liegen  Schenke  und 
Herrentoilette. 

Mit  den  R.lumen  auf  dem  Promenadendeck 


Vij;  5    Kauch-Salon  I  Klasse, 


schliesscn  die  Einrichtungen 
für  die  erste  Klasse  ab,  die 
sich  über  drei  Decks  er- 
strecken. 

Das  oberste  Deck  des 
Schiffes,  das  Boolsdeck, 
trägt  nur  zwei  kleinere 
TeakhoIzhJiuser ,  von  denen 
das  hintere  die  Wohnung 
des  Kapitäns  nebst  Bad  und 
Toilette  umfasst,  wahrend 
das  vordere  das  Navigations- 
und Kartenzimmer  enthält. 
Die  Decke  des  letzteren 
bildet  die  sich  von  Bord  zu 
Bord  erstreckende  Komman- 
drücke. 

Die  Räumlichkeiten 
für  die  zweite  Passagier- 
klasse nehmen  den  hinteren  Teil  des  Spar- 
decks ein.  Ihre  Ausstattung  ist  naturgemäss 
weniger  elegant  als  die  der  ersten  Klasse,  immer- 
hin aber  geschmackvoll  und  behaglich. 

Zunächst  hinter  der  ersten  Klasse,  von 
dieser  durch  ein  Stahlschott  geschieden,  hegt 
ein  Raum  mit  8  grösseren  und  ebensoviel  klei- 
neren Wohnkammern.  Daran 
schliesst  sich  der  Speise- 
saal, dessen  Wände  und 
Decke  einfach  weiss  gemalt 
sind.  Er  enthalt  ausser  der 
üblichen  Einrichtung  ein 
grosses  Büffet  und  ein  Piano. 
Weiler  hinten  folgen  noch 
2  Passagierkammern,  Bader, 
Toiletten  und  Räume  für  die 
Besatzung,  den  Beschluss 
macht  die  Pantry.  Im  gan- 
zen sind  in  der  zweiten 
Klasse  56  feste  und  16  Sofa- 
Betten  vorhanden.  Über 
eine  zweiteilige  Treppe  ge- 
langt man  vom  Spardeck  in 
den  Rauchsalon  im  hinteren 
Deckshause,   in   dem  sich 
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ausserdem  Wohnrfiume  för  Arzt,  Offiziere  und 
Unteroffiziere,  die  Apotheke  und  eine  Dunkel- 
kammer zum  Entwickein  photographischer  Plat- 
ten befinden.  Die  Decke  dieses  Hauses  ist 
als  Promenadendeck  fOar  die  zweite  Klasse 
reserviert. 

Bei  der.  Anlage  der  gesamten  Einrichtung 

für  Reisende  wie  fOr  Mannschaft  war  in  Betracht 
zu  ziehen,  dass  der  , Kurfürst"  für  die  Fahrt  in 
zwei  ganz  verschiedenen  Klimas  hcstininu  ist. 
Der  grosse  Temperaturunterschied  heider  Zorn-n, 
besonders  zur  Zeit  unserer  Wintermonate,  musste 
berOcknditigt  wanden. 

Hier  ist  zunächst  die  aui^edehnte  D^impf- 
heiziingsanlage  und  die  umfai^reicbe  Ventilation 
zu  erwähnen.  Letztere  ist  erreicht  durch  die 
üblichen  Luftschächte  und  Ventilatorrohre, 
ferner  durch  elektrische  Luftvertciler  in  den 
Salons  und  durch  Einsätze  von  perforiertem 
Blech  lu  Kammerthüren  und  -wänden.  Auch 
bei  der  Wahl  der  Fensterkonstruktionen  war 
die  Moglidikett  einer  guten  Luftdrkulatbn  be- 
stinuneml.  Die  runden  Fenster  unter  der  Poop 
sind  sogenannte  Pivotfenster  von  400  mm  lich- 
tem Durchmesser.  Ihre  Scheiben  schwingen 
um  eine  s«^nkrechte  Arlise  und  lassen  sich  in 
behebiger  Richtung  so  feststellen,  dass  wahrend 
der  Fahrt  die  frische  Luft  in  die  Kaniuiern  hin- 
eingedrückt  wird.  Über  den  viereckigen  Fen- 
stern der  Salons  sind  Luftklappen  angebracht, 
die  benutzt  werden  können,  falls  erstere  bei 
schlechtem  Wetter  geschlossen  werden  mOssen. 

Für  Badegelegenheit  ist,  wie  aus  den  Dccks- 
plfln^'n  ersichtlich,  in  weitem  Masse  durch  Wan- 
nenbäder gesorgt;  daneben  ist  noch  je  eine 
Mantekiouche  für  die  erste  und  zweite  Passa- 
gierklasse und  für  das  Heizerpersonal  vor- 
handen. 

Besondere  Aufmerksamkeit  ist  auch  auf 
die  KQhlanlage  gerichtet  worden.  Eine  Kaltluft- 
maschine,  System  Linde,  die  im  Maschinenraum 
Aufstellung  gefunden  hat,  liefert  in  24  Stunden 

250  kg  Block'  !«  nnd  bedient  ausserdem  die  Kohr- 
srhlangen  der  Kühlräume.  Der  Inhalt  der  letz- 
teren, abzüglich  der  Kammer  für  den  Eisgene- 


rator, betragt  110  cbm,  wovon  allein  48  cbm 
auf  die  beiden  Weinräume  kommen.  Ein  Kalt- 
wassererzeuger, der  auch  dem  Maschinen-  und 
.Kesselpersonal  zugänglich  ist,  hat  bei  der  An- 
lage gleichfalls  Berücksichtigung  gefunden. 

Trinkwasser  kann  das  Schiff  in  dem  bereits 
erwähnten  Doppelbodentank  und  in  drei  weite- 
ren Behältern  in  den  beiden  hinteren  Lade- 
räumen insgesamt  130  t  mitführen.  Zum  Ersatz 
dps«;plben  liefert  ein  Destillierapparat  im  Maschi- 
nenraUHi  öioo  1  pro  Tag. 

Zu  den  Sicherbeitsvorkehrungen  gehört 
neben  der  beschriebenen  Einteilung  des  Schiffiss 
in  wasserdichte  Abteilungen  die  Feueriösch- 
leitung  in  särodichen  Räumen.  Bei  den  ablieben 
Rettungsringen  und  Korkwesten  ist  eine  Nacht- 
Rettungsboje  mit  Acetylenbeleuchtung  und  selbst* 
thfStiger  Zündung  erwähnenswert,  die  in  einer 
leiciitlösbaren  Fallvorrichtung  aussenbords  am 
Heck  aufgehängt  ist.  *An  Rettungsbooten  sind 
10  glatte  Metallboote  vcn-handen,  deren  Aufstel- 
lung aus  den  Decksplanen  ersichtlich  ist  Sieben 
davon  haben  eme  Lftnge  von  8,6  m,  bei  einer 
Breite  von  2,675  ^  ""^  ^i^^*^ 
während  die  entsprechenden  M  asse  der  drei 
anderen  7,6  m,  2,28  m  und  0,875  sind.  Ihi 
Gesamtinhalt  vnn  130  cbm  ist  um  30  Procent 
grösser  als  der  von  der  Seeberufsgenossenscbaft 
geforderte. 

Fflr  den  Scbiffsbedarf  ist  eine  Dampfbar- 
kasse und  eme  hölzerne  Gigh  vorgesehen.  Erstere 
steht  auf  der  Backbordseite  neben  dem  Gross- 
roast,  an  dem  zu  ihrer  Ausschwingung  ein  Baum 

mit  den  nötigen  Beschlagen  nngebracht  ist. 

Löseh-  und  Ladeeinrichtungen  sind  dem  Um- 
fang der  Laderäume  entsprechend  zahlreich.  Der 
leitende  Gesichtspunkt  bei  ihrer  Verteilung  war 
der,  dass  der  Zeitersparnis  wegen  an  beiden 
Seiten  des  Schiffes  zu  gleicher  2^it  gelöscht 
tmd  geladen  werden  konnte.  7  Dampfenden 
liegender  Konstruktion  mit  3  Dampfcylindem 
von  152  mm  Durchmesser  und  254  mni  Kolben- 
hub sind  hei  den  6  Ladeluken  auf  Hack,  Über- 
deck und  lV>j>dtck  aufgesielll,  und  zwar  3  am 
Fockmast,  4  am  Grossmast.    Line  Winde  an 
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jedem  Mast  hat  eine  Krttrnschcibe  /um  Antrieb 
der  in  der  Nähe  ^^tehenden  Derkspumpe  Beide 
iViasten  tragen  zusauiiuen  13  hoUerne  Ludebäume 
von  3poo  bezw.  5000  kg  Tragkraft,  die  mit  drei 
eisernen  Blöcken  nebst  Hanf*  und  Stahltr<»sen 
versehen  sind;  fOr  sdiwere  Lasten  bis  zu 
16000  kg  ist  an  dor  Hinterseite  des  Fock- 
mastes ein  stählerner  Baum  gelagert. 

Zum  Steuern  des  Schiffes  dienen  zwei 
von  einander  unabliangige  Einrichtungen  Eine 
Danjpf  Steuermaschine  von  Caldwell  Co., 
London,  mit  a  liegenden  Cylindem  ist  auf  einer 
Plattform  im  Maschinenschacht  aufgestellt  Das 
Steuerrad  auf  der  KommandobrQcke  ist  mit  ihr 
durch  (fie  Axioroeterleitung,  ein  GestUnge  mit 
Kegelrädern,  verbunden.  Die  Steuerkette  ist 
zu  beiden  Seiten  des  Poopdecks  ttlier  horizon- 
tale Rollen  zum  Quadranten  im  hinteren  Decks- 


hausc  gftilhrt.  Hier  befindet  sich  auch  der 
Handsteu€iai)[)arat.  An  dem  KopJ'  des  Ruder- 
schaltes  sitzt  eine  Breiusvorrichtung  zum  Fcst- 
stdlen  des  Ruders. 

Zwei  senkrechte  Spills  auf  der  hinteren 
Poop,  deren  Betriebsmaschinai  im  Roderhause 
aiif^rstellt  sindf  dienen  zum  Verholen  des 
Schiffes. 

Da«;  Ankerspill,  ein  sogenanntes  Piimpspill, 
mit  stehender  ZweicvHndei  maschinc  b<  findet 
sich  auf  der  Back  Die  Anker  des  Schiffes 
sind  3  stocidose  Buganker  —  System  Hall  — 
im  Gewicht  von  je  3176  kg,  ein  Stromanker  mit 
Stock  von  loto  kg  und  ein  Wurfanker  von 
505  kg.  Die  zugehörigen  St^ketten  haben 
eine  Gesamtlänge  von  490  m  und  eine  Glied- 
stfirke  von  58  mm.  Der  Kettenkasten  liegt  vor 
dem  Kollisionsschott  unter  dem  Zwischendeck. 
  (Schluss  folgt) 


Verschwiadiaffeten  in  der  artilleristischen 

Küstenverteidigung. 

Von  J.  Castner. 


Dir  artilleristische  Küstenverteidis^unt^  snll 
die  Angriffe  feindlicher  Kriegssehitle  abwehren, 
indem  sie  die  letzleren  verhindert,  ihren  An- 
griffszweck auszuführen.  Der  1  eind  wird  des- 
halb, um  die  Durchfahrung  seines  Angriffs- 
zweckes zu  erzwingen,  steh  hierzu  der  stärksten 
Pan^rschifie  bedienen,  die  mit  den  grAssten 
Geschützen  armiert  sind.  Daraus  ergiebt  sich 
die  Notwendigkeit,  dass  die  Küstenartillerie  da, 
wo  die  örtiichkeit  Linienschiffen  den  Angriff 
gestattet,  nelieii  leiehteren  Gescluit/en,  welche 
die  weniger  stark  gepanzerten  Schiffe  und  Schiffs- 
teile  zum  Ziel  haben,  auch  Qber  solche  Ge- 
schätze  verfügen  muss,  die  den  grOssten  an 
Bord  der  feindlichen  Schiffe  befindlichen  an 
Durchschlagskraft  der  Geschosse  mindestens 


K  Qsteniieschütze  im  Kaliber  den  SchiffsgeachUtzen 
häutig  überlegen. 

Es  i«{  selbstverständlich,  dass  die  Küsten- 
geschütze zur  Erhaltung  ilirer  Kamptkraft  eines 
entsprechenden  Schutzes  gegen  die  Geschoss- 
wirkung der  Angriffsartillerie  bedürfen.  Da  die 
Schiffe  bis  heute  nur  mit  langen  Kanonen,  also 
mit  Flachbahngeschützen  ausgerüstet  sind  und 
auf  absehbare  Zeit  noch  keine  Steilfeuergeschütze, 
das  sind  Haubitzen  und  Mörser,  an  Bord  führen 
werden,  so  bedürfen  die  Küsten i;t  schütze  auch  nur 
einer  Deckung  gegen  Eiaciileuer,  also  nach 
vorn,  nicht  audi  nach  oben.  Und  da  die  Schiffe 
wahrend  ihres  Angriffs  sich  in  der  Re^el  in 
Bewegung  befinden  werden,  um  der  KOsten- 
artillerie  dadurch  das  Treffen  ZU  erschweren, 


gleichwertig  sein  müssen.  Da  es  jedoch  an  der  so  sind  die  Kampfverhiiltnisse  ähnlich,  wie  beim 
Küste  auf  das  Gewicht  der  Geschüt/e  nicht  an-  Ai  tillerieiieferln  zwischen  Schiffen.  Die  Küsten- 
kommt,  insofern  die  für  die  Arinu  rimg  der  geschütze  bediiili  n  deshalb  ebenso  leichter  B»*- 
Schiffe  zu  betrachtenden  Gewichtsverhaltnisse  1  vveglichkeit  zum  Wechseln  der  Kientung.  wie 
hier  nicht  in  Betracht  kommen,  so  sind  die  I  die  Schifl^;eschatze.   Es  mag  dies  ein  Grund 
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sein,  dass  im  Laufe  des  letzten  Jahrzehnts  die 
KOstenartilleric  nicht  nur  in  den  Geschütz- 
rohren, sondern  auch  in  deren  Laffetierung 
der  Schiffsartillerie  immer  ähnlicher  gewor- 
den ist.  Im  besonderen  ist  es  das  System 
der  um  ein  Mittelpivot  auf  einem  Kugel- 
oder Rollenkranz  schwenkbaren  Drehscheibe, 
auf  der  das  GeschlUz  montiert  ut,  das  in  der 
Küstenartillerie  immer  mehr  Eingang  gefunden 
hat.  Mit  dieser  I.afTetenkonstruktion  ist  vielfach 
auch  der  nach  hinten  offene  Panzerschild  vom 
Schiffe  auf  die  Küste  da  Ober^eL^angen,  wo  das  Ge- 
schütz Uber  Bank  feuern  musä,  um  ein  grosses 
Gesichtsfeld  bestreichen  zu  können  und  ein 
Panzerturm  zu  nachhaltigem  Kampfe  nicht  er- 
forderlich erscheint.  Es  wird  jedoch  vielfach 
bezweifelt,  dass  ein  solcher  Panzerschild  hin- 
reichende Deckung  gewährt,  dagegen  ist  man  der 
auf  Erfahrung  gestützten  Ansicht,  dass  die  Bat- 
teriebruslwehr  selbst  eine  ungleich  nachhaltigere 
Scbutzkraft  besitze.  Ein  Durchlagen  oder  Ab- 
kämmen derselben  durch  feindliche  Geschosse 
ist  in  einem  Gefecht  zwischen  Sdiiffen  und 
Knstenbatterien,  das  meistens  nur  von  kurzer 
Dauer  sein  wird,  auch  von  den  schwersten  Ge- 
sdiossen  kaum  zu  befürchten.  Dagegen  kann 
ein  solcher  TrefTei  wohl  einen  Schutzschild 
durchschlagen  und  das  Geschütz  husser  Gefrelit 
setzen.  Es  würde  also  in  den  Fällen,  in  denen 
z.  B.  kein  Feuer  unter  schräger,  oder  gar  seit- 
licher Richtung  zur  Feuerlinie  der  deckenden 
Brustwehr  zu  erwarten  und  ein  Panzerturm  zu 
nachhaltigem  Kampfe  nicht  geboten  ist,  eine 
sogenannte  Verschwindlaffete  gegen  ein  Ober 
Bank  feuerndes  Geschütz  mit  Panzerschutz- 
schild in  Frage  kommen  können,  oder  gar  vor- 
zuziehen sein. 

Verschwind lafleten  sind  so  eingerichtet, 
dass  sie  das  beim  Schuss  aber  die  Brustwehr- 
krone hinwegragende  Geschotzrohr  durch  die 
Rflckstossarbeit  hinter  die  deckende  Brustwehr 
hinabsenken,  also  gegen  feindliche  Sicht  „ver- 
schwinden" lassen.  Im  tiefsten  Punkte  der 
Senkung  angekommen  wird  das  Gesch(ltzrf>hr 
auf  mechanischem  Wege  solange  festgehalten, 

SdufftMtt  UL 


bis  es  geladen  und  gerichtet  worden  ist,  um 
dann  nach  Auslösung  der  Haltevorrlehtung 
seibstthatig  in  die  Sohussstellnng  sich  wieder  zu 
erheben.  Beim  Hinabsenken  durch  den  Kück- 
stoss  wird  in  ähnlicher  Weise,  vne  bei  den 
Wiegenlaffeten  in  der  Vorholvorrichtung  die 
Arbeitskraft  zum  ZurOckbrii^en  des  Gesdiotz« 
rohrs  in  die  Feuerstellung  aufgespeichert.  Der 
Unterschied  besteht  nur  darin,  dass  bei  d«: 
Wiegenlaffete  dt  r  \^orholweg  eine  gerade  IJnie, 
bei  der  Verschwindlaffete  eine  nach  oben  auf- 
steit;ende  Kurve  bildet,  die  durch  einen  ent- 
sprechenden Mechanismus  zwangsläufig  einmal 
wie  immer  inn^ehalten  wird.  Befindet  sich 
das  Geschotzrohr  in  der  tiefen  Ladestellung,  in 
der  Regel  mehr  als  x  m  unter  der  Feuerlinie 
der  deckenden  Brustwehr,  so  ist  das  Geschütz 
und  seine  Bedienungsmannschaft  gegen  feind- 
liches, senkrecht  zur  Brustwehr  kommendes 
Feuer,  des  mit  einem  Fallwinkel  von  etwa 
8 — lo*  über  die  Feuerlinie  hmweggela,  noch 
bis  zur  Bodenflache  des  GeschOtzrohrs  gedeckt 
Da,  wie  schon  erwähnt,  von  SchifTen  nur  Flach- 
feuer zu  ervrarten  ist,  so  wird  diese  Deckung 
auf  den  mittleren  Kampfentfernungen  vollauf 
genügen;  auf  den  weiteren  Ertfernungen  ist  die 
Treffwahrscheinlichk'^tt  bei  einem  planmässigen 
Heschiessen  d'-r  Küst''nljattcri<-  /um  Demontieren 
von  Geschützen  m  Verschvvindlatleten  nur  gering. 

Gegen  Schrapnel kugeln  und  Sprengstücke 
wflrde  ein  horizontaler  Panzerschirm  (mit  Off« 
nung  zum  Hindurchgehen  des  Geschützrohres 
beim  Aufsteigen  in  die  Feuerstellung  und  seibst- 
thatig sich  vorschiebender  Blende  beim  Senken 
des  Geschützrohres  in  die  Ladestellung)  über  der 
Laffcte,  von  dieser  auf  Stützen  getragen,  wie 
bei  der  Armstrongschen  Konstruktion,  wohl 
schüt^en.  Da  derselbe  jedoch  (s.  Abb.j  nahe 
unter  der  Feuerlinie  liegt,  so  kann  er  von  Ge- 
schossen getroffen  werden,  die  dem  Geschotz 
ohne  Schirm  selbst  nichts  sdiaden  worden,  aber 
durch  das  Treffen  des  Schinn*  s  doch  grosses 
Unheil  anrichten  können.  Andere  Konstrukteure 
haben  vermutlich  ;uis  diesem  Grunde  von  einem 

solchen  Schutzschirm  keinen  Gebrauch  gemacht. 
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Es  wird  auch,  und  wohl  nicht  mit  Unrecht, 
den  Verschwindgcschützen  gegenüber  den  in 
Faiizt-rtürinen  oder  hinter  Panzerschildcn  auf- 
gesteltten  Geschützen  ats  ein  Vorzug  angerech- 
net, dass  ihr  GeschOtzrobr  nur  in  den  wenigen 
Augenblicken  des  Schussabgebens  fliber  die 
Brustwehr  hlnwegragi  und  dem  feindlichen 
Feuer  ausgesetzt  ist,  wahrend  jene  Geschütz- 
rohre mit  etwa  -  ,  ihi  iT  l.'Anv^p  liPStMndiij  aus 
der  Scharte  hinaijsrat;'*n  und  stets  griionVn 
werden  können.  In  iMinimalscliarieniafteten  »Hier 
versenkbaren  Panxertttrmen  lassen  sich  die 
35  bis  45  Kaliber  langen  Gescbfltzrohre  der 
heutigen  Zeit  -nicht  mehr  verwenden«  weil 
TOrme  von  einem  solchen  Durchmesser,  dass 
diese  Rohre  in  ihrer  ganzen  L<'inge  in  ihnen 
Platz  fanden  und  bedient  wwlcn  können,  kaum 
herstrllhai,  oder  doch  nicht  mehr  zweckmässig 
sein  würden. 

Verschwindlaffeten  sind  keineswegs  neu. 
Schon  Chasseloup  und  Galateo  haben  zu  An- 
fang des  19.  Jahrhunderts  Konstruktionen  der- 
selben zur  Verwendung  in  Festungen  angegeben, 
die  das  Geschütz  in  einer  d(T  damaligen  Tech- 
nik entsprechenden  sehr  einfachen  W'rise  hinter 
die  Brustwehr  hinabsinken  H^'s«;  n  Kist  Mon- 
crieff k%Tni  wShrenü  des  Ki  iniki  irgcs.  auf  d»^n 
Gedanken,  die  Kückstossarbeit  des  Geschütz- 
rohres zu  verwerten  und  einen  Teil  derselben 
in  einem  Kraftspeicher  zum  spAteren  selbst- 
thlttigen  Wiederhinaufheben  des  Geschflurohres 
in  die  Feuerstellung  zu  sammeln.  Als  Kralt- 
Speicher  dienten  ihm  sciiwere  Gewichte,  die  er 
hf'im  ROeklauf  des  Grsclifitzt's  tii'f;)cn  Ii'  und 
die  bei  ihrem  Ni'-dt  !  sinken  das  ilinaulheben  des 
Geschützrohres  bewirkten. 

Moncrieff  wollte  seine  Geschfltze  in  aus- 
gemauerte Gruben,  ober  deren  Rand  das  Ge- 
schützrohr zum  Schuss  hinaufgehoben  wurde, 
in  Festungen  und  Kastenbatterien  verwenden. 
Ihn  leitete  hierbei  der  an  sich  gan?  rr  lTi^e  O- 
danke,  (Ii-  Gr  >.  hütze  der  feindlichen  Sicht  zu 
entziehen  uiiti  ilu  Treffen  auf  den  Zufall  zu  be- 
schränken. Solche  Verschwindgeschül/!5tellungon 
in  Gruben  sollten  den  Kern  der  Küsten-  und 
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Festungsverteidipung  bilden  Moncrieff  hoffte 
von  diesem  „gedeckten  Cberbaiikfeuer* 
wie  er  es  nannte,  eine  Umwälzung  der  Küsten- 
und  Festungsverteidigung.  Dazu  ist  es  nicht 
gekommen,  wobei  die  unbeholfene  Mechanik 
der  MoncrieflT'schen  Lafifete  vielleicht  das 
Haupthindernis  bildete,  denn,  wie  unsere  Ab- 
bildung zeigt,  hat  Armstrong  für  seine  hydro- 
pneumatische  Wrschwindl.-iffete  die  Moncrioff- 
sche  Aufstellungsart  beibehalten,  im  Festungs- 
kriege würde  das  Steilfeuer  die  Verwendung 
von  Verschwindlaffeten  verbieten,  oder  doch 
auf  GeschQtze  kleineren  Kalibers  in  fahrbarer 
Laffete  beschranken. 

Nachdem  der  italienische  Kapitän  Biancardi 
1Ö71  die  Konstruktion  einer  hydropncumatischcn 
Brems-  und  Vorholvorrichtung  für  die  Ver- 
schwindlartete  votgi  schlagen  hatte,  wurde  dieses 
System  von  Armstrong  praktisch  ausgebildet 
und  blieb  es  eine  Zeit  lang  lür  alle  Konstruk- 
tionen von  Verschwindlaffeten  massgebend.  Es 
kommen  hierbei  eine  Anzahl  mit  hochgespannter 
(angeblich  60  Atmosphären)  Druckluft  gefüllter 
Cylinder  zur  Anwendung,  deren  I-uft  durch  die 
aus  der  Bremse  hinausgeti  iebrne  Hrcmsfliissig- 
keit  noch  erheblich  mehr  verdichtet  wird,  damit 
sie  einen  hinreichend  ergiebigen  Kraftspeicher 
zum  Vorholen  (Hinaufheben)  des  Geschützi  ohrs 
in  die  Feuerstellung  bilde.  Diese  an  sich  kom> 
plizierie  Einrichtung,  die  im  besondem  an  der 

:  unzuverlässigen  Abdichtung  der  Kolben,  Kolben- 
stangen und  X'entile  leidet,  ist  der  ausgedehnten 

j  der  Verseil windlalfeien  hinderlich  gewesen  und 
Kinfflhrunc  war  Veranlri<^<^img  zu  den  Gegen- 
ge\\  leliLslatIclen  (mit  ( iexs  u  iits-Akkiinuilatorcn), 

I  aber  meist  in  Verbindung  mit  hydrauiiscben 
Bremsen,  zurflckzukehren,  oder  auch  eine  Kom- 
bination von  hydraulischen  Bremsen  und  Federn 
anzuwenden. 

Italien  soll  nach  veröffentlichten  Angaben 
bis  /um  Jahre  1896  an  seinen  Küsten  Ober  20O 
Armst'iing'schc  Versrhwindfaffeten  für  15,2  cm 
und  grossere  Kaliber  aulgestellt  haben.  Von 

j  anderer  .Seite  wird  angegeben,  es  befunden  sich 

I  nur  einige  34.3  cm-Kanonen  auf  Verschwind- 
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kffeten  zum  Schutze  der  Werft  zu  Spezzia. 
England  soll  Verschwindlaffeten  zu  Flatholin, 
Lavernock,  Popton  und  Hubberstone  sowie  in 
Malta,  Hongkong  und  Victoria  im  Gebrauch 
haben. 

Die  ausgedehnteste  Verwendung  haben 
Verschwindlaffeten  für  Geschütze  von  ao,3, 
25,4  und  30,5  cni'Kahber  in  der  Kostenverteidi- 


gung von  Nordamerika  gefunden.  Der  erste  ent* 
scheidende  Schritt  zum  Ausbau  des  gegenwär- 
tigen Kostenverteidigungssystems  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  wurde  durch 
Ordre  der  Präsidenten  vom  2.  April  1883  zur 
Einsetzung  einer  Kommission  für  die  Aufstel* 
lung  eines  solchen  Verteidigungsplanes  gethan. 
Im  August  1685  wurden  die  Mitglieder  dieser 
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Koniinissiun  vinti-r  dem  Nürsit/  des  damaligen 
Krieg&iniiiistcrs  Endicoti,  nach  dem  diese  Kom- 
mission gewöhnlich  Endicott-Kommnskm  (Endi- 
cott-Board)  beisst,  ernannt  Nach  den  geneh- 
migten Vorschlagen  dieser  Kommission  sollen 
30  Kflstenplfttze  Befestigungsanlagen  erhalten, 
von  denen  im  Jahre  igoo  bereits  25  fertig  ge- 
stellt waren  oder  sich  im  Bau  befanden.  Diese 
Befesttpunpen  sollen  eine  Armitiung  vcn  47Ö 
schweren  Geschützen  20,3,  25.4,  30,5  utul  40,6  cm- 
Kaliber  erhalten,  von  denen  in  l  ürmen,  59 
in  Nichtverschwindlaffeten  and  397  in  Ver- 
schwindlaffeten  aufgestellt  werden  sollen.  Von 
den  Versdiwindlaffeten  entfallen  So  Proc.  aitf 
30,5  cm -Rohre,  90  Proc.  auf  254  cm*Rohre, 
9a  Proc.  auf  20,3  cm-Rohre. 

Hiermitwurdr  das  System  der  Vcrschwind- 
lafTeten  grund«i;it/lui)  any:ennninien  und  ist  die 
Konstruktion  Huffington-Crozier  eingeführt  wor- 
den, in  wdcher  hydraulische  Bremsen  mit  einem 
Gegengewicht  vereinigt  sind.  General  Miles 
klagt  jedoch  in  seinen  Berichten  ober  die  grosse 
Empfindlichkeit  der  Verschwindlaffeten,  der  es 
zuzuschreiben  sei,  dass  die  Maschinerie  leicht 
in  l'nordnung  knmme  und  dass  ein  grosser 
Teil  derselben  bei  Geiegtnlu  ii  der  Ins[)i/iei  utig 
ungangbar  war.  Er  ist  prinzipiell  Gegner  der  Ver- 
schwindlaffeten und  sagt,  er  verlasse  sich  lieber 
auf  eine  Barbettelaflete  mit  guten  Schutzschil- 
den,  ein  gutes  Geschoss  und  persönlichen  Mut, 
als  auf  Kanonen,  die  auf  und  ab  hQpfen. 

Diese  persönliche  Ansicht  wird  man  dem 
Höchstkommandierenden  in  den  Vereinigten 
Staaten  lassen  müssen,  aber  otfenbar  ist  damit 
die  Frage  der  grundsätzlichen  Verwendbarkeit 


des  Systems  der  Verschwindlafifpten  nicht  ge- 
klärt worden,  da  das  absprecliende  Urteil  dem 
Anschein  nach  durch  das  Verhalten  der  Buf- 
fington^Crozier-Laffeten  hervorgerufen  worden 
ist  Dieses  Urteil  wird  berechtigt  sein;  es  hat 
Anlass  gegeben,  andere  Konstruktionen  zn  prü- 
fen, aber  ohne  Erfolg.  Da  es  den  Amerikanern 
nicht  gelingen  wollte,  eine  kriegsbareVerschwind- 
laff'^tp  herzustellen,  so  ist  im  „Board  ot  Ord- 
nance  and  Furtification"  im  Oktober  1900  mit 
geringer  Stimmenniehrheit  der  Beschluss  gefasst 
worden,  eine  Eingabe  an  den  Kriegsminister  zu 
richten,  dass  das  System  derVerschwindfaifeten, 
einschliesslich  der  BulBngton-Crozier-Lalfete, 
aufzugeben  und  sämtliche  schweren  Küsten« 
geschütze  in  Zukunft  in  Barbette-LafTcten  auf- 
zustellen seien.  Die  Artillerieoffiziere  stimmten 
darin  Oberein,  dass  das  Versthwindiattett  n- 
system  für  Küstengeschütze  unpraktisch  sei. 
Eine  Entscheidtti^  m  dieser  Angelegenheit  ist 
noch  nicht  gefallen.  Demnach  ist  die  Frage 
also  auch  noch  nicht  aus  der  Well  geschaflft, 
ob  sich  die  Ansicht  etwa  zu  Gunsten  der  Vo*' 
schwindlaffeten  aussprechen  würde,  wenn  es 
gelange,  eine  in  jeder  Bcziilumc;,  auch  für 
Si'linellfeuerkaiumen  Iniireiciierui  seliiu-ll  und 
tadellos  arbeitende  1-attete  dieses  Systems  her- 
zustellen. 

Wenn  die  Zweckmässigkeit  von  Verschwind* 
lafieten,  als  System  betrachtet,  in  der  artilleri- 
stischen Kustenverteidigung  zugaben  wird,  so 
ist  nicht  daran  zu  zweifeln,  dass  es  der  Technik 
auch  gelint^t,  kriegsbrauchbare  Verschwind- 
iafieten  herzustellen. 


Über  Torsionsschwingungen  von  Wellen. 

Von  L.  Gümbcl,  Mamburg. 
Vortrag  gehalten  vor  der  Institution  o(  Naval  Architects  in  London,  FrOhjahr  1909. 

(Schluss.) 


Berechnung  der  Schwingungen  der  End- 
punkte m  und  M. 
Aus  Fig.  4  lassen  sich  nun  alle  Beziehungen 
ablesen ,  welche  zur  Berechnung  der  Schwing- 
ungen notwendig  smd. 


Zunächst  bestimmt  sich  o  und  aus  den 
Gleichungen: 
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2.  COtg  £ 


k_ 


4.  tuß  |k«4  M' sine«— C.(a.sin9 
/ .  sin  e 


5.  «  = 


sm(« — 


.        .    k(ori7— mai'r.a.ooso» 

6.  sin  «i  =  c  -p  


I.G  wo  I  das  polare  Trägheits- 
L7r*  rnoment  der  Welle, 

G  der  Schubdastici(ats- 
modui,  ist. 


Aus  Gleichung  x  bis  8  folgen  die  Werte 
9t  <  und  damit: 

a  .  sin  (p 
siae 

ß 


9.  tj 

10.  C= 


cos  ju  und 

.CO&ft 


sioc 

wo  ft  sich  berechnet  aus 

k,  .  io 

II.  sm  /<  — •  -  ^  . 

Die  Lösung  der  Gleicluin^en  geschieht 
am  einfachsten  in  der  Weise,  dass  man  einen 
bestimmten  Wert  ß  als  LOsung  zunächst  an- 
nimmt: dann  fahren  Gleichung  1  bis  7  zu  einem 
neuen  Wert  ßy  welcher  mit  dem  angenommenen 
f!  übereinstimmen  muss  fQr  den  Fall  der  Lösung. 
[)urch  Wahl  verschiedener  ß  und  Interpolation 
findet  man  Ir-tcht  da«,  der  I.nsiing  entsprechende 
ß  und  damit  alle  anderen  gesuchten  Grössen. 

Berechnung  der  Schwingung  eines  be- 
liebigen Ps.  der  Welle. 

Die  Schwingung  eines  beliebigen  Punktes 

der  W^elle  im  Abstände  x  von  m  ist  die  gjeo- 

metrische  Summe  der  folgenden  Schwingungen 
I.  einer  V'crdrehungs-Schwingung  von  der 
Amplitude 

L 

in  gleicher  oder  entgegengesetzter  Phase  mit  17 
schwingend 

?,  einer  Bewegungs- Schwingung  mit  der 
Amplitude  und  Phase  von  y 


3.  einer  Verdrehüngs-Schwingung  mit  der 
Amplitude 

L 

m  gleicher  oder  entgegengesetzter  Phase  mit  i 
schwingend. 

Vereinfachung  für  numerische  Rechnung. 

In  den  folgenden  numerischen  Rechnungen 
ist  k,  —  0  ant^enominen  d  h  die  innere  Dämpfung 
wurde  vernachlässigt  und  zwar,  weil  der  Wert 
kl  immerhin  als  so  klein  gegenüber  den  Dflmpf» 
ungskraften  der  Schraube  geschätzt  werden 
darf,  dass  seine  BerQcksichtignng  das  Resultat 
nur  komfdizieren,  nicht  aber  verbessern  dOrfte. 

Es  ergiebt  sich  mit  dieser  Vernachlässigung 
das  Kräfte-  und  Winkelpol^on  der  F^.  5. 

Numerisches  Beispiel 

In  dem  numerischen  Beispiele  sei 

^^10670  kg  .7860  kg 

9,81    m  9,81  m 

r  =  6i  cjn,  L  5^48  cm,  d ~ W'eilendurch- 
messer  -  32  cm,  G  =  B50  000  kg/cra*. 

Die  mittlere  Drehkraft  der  Maschine  betr^e 
bei  70  Umdrehungen  pro  Minute  «=34  760  kg. 

Aus  dem  Drehkraftdiagramme  seien  nur 
die  Kräfte  von  der  vierfach«»  Frequenz  der 
Maschinenumdrehungszahl  herausgegriflTen.  Die 
Amplitude  dieser  Kräfte  betrage  24TO  kg 

Unter  der  Annahme,  dass  von  der  mitt- 
leren Drehkraft  nur  90  Proc.  an  die  Schraube 
abgegeben  werden,  berechnet  sieh  k  zu 

1     2.0,9.34760.30  ,   ,  , 

k  =  Ä  z=soo  kg/cm/Sek- 

0,7.70.3,141.61  ^' 

und  unter  der  Annahme,  dass  von  der  perio- 
dischen Kraft  mir  95  Proc.  auf  die  Kurbel  Über- 
tragen werden  ergiebt  sich 

p4  ^  0.95  •  2410  2290  kg. 
Für  jede  andere  Tourenzahl  besitzt  sowohl 
k  wie  P  einen  anderen  Wert  und  ist  das  Ge- 
setz der  beiden  Grossen  graphisch  in  Fig.  8 
und  9  niedeigelegt  In  der  Figur  B  sind  die 
Kräfte  Mfij'r^,  mtü»rn  und  ktur^,  femer  in 
Fig  TO  die  Winkel  «,  /J,  y,  t]  und  C  sowie  in 
Fig.  9  die  Phasenkonstanten  t,  sp  und  6  und  in 
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Fig.  8  fOr  einzdne  Periodenzablen  die  zuge- 
hörigen Krftftepolygone  dargestellt. 

Wie  wir  srhcn  .'indct  n  sich  die  Amplituden 
a,  ß,  y,  i;  und  C  mit  jeder  Tourenzahl  und  er- 
reichen bei  c;i,  225  ein^n  Maximalwert,  die 
Phas«^nknnstante  A  gelu  von  einem  Werte 
(90— f)  durch  den  Wert  o",  —  90*  assyniptotisch 
dem  Wert  —  (90  •  r)»  entgegen. 

bpecialfall  <>=— 90". 
Von  besonderem  Interesse  ist  die  Um- 
gangszahl, fOr  welche  4««  — 90*  wird.  (Fig.  6.) 
Fflr  diesen  speciellen  Fall  gilt 
m<p»ry_  mw'fr/J.sinf 
Moi»ry     sin  ^ .  C  .  r  (asin  7  ■  (i) 

woraus  mit  m     r  .  h  .  sin  7-  =  M .  oi"  r . /Ü 

m«>*r      _  (niw'^r)* 

ft«>r  "  Ci^Nr4-'in57«5r 


eingespannt  denken  und  efha|,tßn  so  zwei  ge- 
trennte Systeme  (F^.  i) 

M 


die  Bfosse  m  an  dei-      He  L . 


und  die  Masse  M  an  der  Welle  L. 


m 


M-|  m 

und  aus  der  Beziehung  mw*ra  =-  C«  .  ra 
oder  Heal*\'ß=Cu  rß 

JG 
M 


folgt  mit  Cm  = 


für  m 


L. 


oder  C»i  = 


rar  M 


|IH-m 


übereinstimmend  mit  der 


und 


C,  M  +  m       .  ,G 

— 4i— ! —  und  mit  C  =  i— i 

M.m  L.r* 

L.r*.  M.m 


Eigenschwingung  des  Systemes. 

Denken  wir  uns  allein  d»  System  der 
Massen  vorhanden,  und  die  Welle  in  Eigen- 
schwingune^en,  wissen  wir,  dass  der  Schwer- 
punkt des  Massrnsv.strmcs  den  Schwing- 
ungen unbecinHubbt  bleiben  muss:  wir  können 
uns  also  auch  die  Welle  im  Massenschwerpunkt 


oben  gefundenen  Sdi  wingungszahl  fllr  ^    —  go". 

Die  Schwingungszahl,  für  welche  6  =  —  90*, 
ist  sonach  die  SchwingungszabI  der  Eigen- 
Schwingung  d««  Systemes. 

Wichtige  Formeln. 
Diese  Schwingung  erhält  damit  eine  be- 
sondere Bedeutung.  Wi»  I"ig  6  /t  igt  befindet 
sich  kair^  in  stetem  Glt  icligi  wicht  mit  Mfo-rj- 
und  mo>*rr  in  stetem  Gleichgewicht  mit  l',  Die 
Verdreliuni;ss::h\\  ;ni;ung  C  und  ist  eine  freie 
Schwingung  genau  so  als  ob  die  Welle  wider- 
standslos schwinge. 
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Wahrend  Iber  für  die  freie  Schwingung 
i]ie  Amplitude  eihe  unbestimmte  ist,  wird  jetzt 
dieselbe  fest  bMUmmt  uad  ergiebt  sich  aus 
Fig.  6  2U 

ß 


P.M 


ffl .  k .  ö> .  r 


na« 


P.M.  [  k-- 


m  - .  w 
a .  sin  (f  - 


.k 


sine  '  M .  m 


|k»-|-M*.f.> 
~       m  .10 
M  4  -  m 


P,(M 


Diese  einlachen  Formeln  sind  für  die  prak- 
tische Beurteilung  des  Problems  von  der 
grosstea  Bedeutung. 

Wie  Fig.  6  und  lo  Idirt,  fidK  der  maximale 

Ausschlag  der  Schwingungen  nicht  ganz  mit  der 
Schwingungszahl  der  Eigenschwingung  zusam- 
men, er  liegt  vielmehr  etwas  unter  der  Perioden- 
zahl  dt  r  Eigenschwingung.  FOr  die  praktische 
Rechnung  genügt  die  durch  obige  Formein  ge- 
wShrleistete  Annäherung. 

Specialfall: 
Der  maximale  Ausschlag  findet,  wie  dii 
geometrisdie  Anschauung  des  Amplitudenpoly- 
gones  der  Fig.  5  lehrt,  dann  statt»  wenn  die 
Phasendifferenz  der  Kraft  gegenübpr  der  Ver- 
drehung 90"  beträgt,  der  Wmkel  d  gleich  —  r  ist. 

Die  diesen  Specialfall  entsprechende  Win- 
kelgeschwindigkeit 10  der  Schwingung  findet 
sich  mit  Hilfe  von  Fig.  6  aus 

CM  (m+M)- m  k»  ^  _  i  ^^^^j^^ 


2.m.M'  '^2.m.M- 
-|-  2C.M  .  (IW^m).m  k-  :  m-k'. 
In  dieser  Gleichung  erscheint  die  Kraft  P 
eliminiert,  dag^en  ist  der  Wert  k  eine  Funk- 
tion von  (II. 

Der  Ausschlag  ß  folgt  zu 

^^k*-}-M^<ü'.P 


Der  Ausschlag  a  eigiebt  sich  zu 

/m-.tu*. 

"  k»-fia».*t>« 


m  .(o} 


k  .  m  - .  in  ' .  r 
Hieraus  berechnet  sich 


P  (k»  +  M».a>«-f  m.M.tt»») 

 k7rar~o,\T  

Speciallall  k  =  o. 
Aus  den  oben  aufgestellten  Formeln  i  bis 
8  iBsst  sich  die  Formel  fOr  die  Schwingung 
allein  unter  dem  Einfluss  einer  barmoniaeben 
Kraft  P  ohne  Ber(lcksicht^;uttg  des  Sehrauben- 
widerstandes  unschwer  ableiten.    Man  findet 

/J.Mw«r  =  Cr(a^^/7) 
ß  .MmH —  P  ~  mio'-in  d.  h 

I.  Die  Summe  aller  äusseren  Kräite  ist 
gleich  Null. 

9.  Die  äusseren  KrSfte  mQssen  mit  den 
inneren  Kräften  im  Gleichgewicht  sem. 

3.  AUe  Kräfte  schwing«!  in  gleicber  oder 
entgegengesetzter  Phase. 

Aus  den  beiden  Gleichungen  folgt: 
P,  C 

(M  -f  m)  C.a>»r  — M.m»*.r 

P.gl.»«— C) 
""''^(M+m).C.o>«rr-Mm.«»<r 

Für  das  obige  numerische  Beispiel  sind 

die  Werte  »/  und  s  fbenfalLs  in  Fig  10  einge- 
tragen: für  die  Schwingungszahl  der  Eigen- 
scbwiogung  d.  h.  wenn 

(M m)  C .  a>»  r  =  M  m  ü>*  r 
/C.(M-l"m) 


oder 


7  "TT 


.m 


wird  (  und  ij  unaidlich  gross,  der  Winkel  d 
geht  vom  Wert  p  pllttzlicb  zum  Werte  180* 
über. 

Schwingung! bewegung  des  Schwer- 
punktes. 

Aus  den  Polygonen  Her  Fig  5  lassen  sich 
einige  interessante  Reiiierkungen  Ober  die 
Schwingungsbewegung  des  S^'slemschwerpunk- 

tes  ableit«». 

Bilden  wn*  die  geometrische  Summe  der 

Beschleun^;ui:^;dtrlfte  der  Schwingungen  des 

Schwerpunktes 

«     MC  —  m»;  , 
^=  ,  w      f  und  y 

(M  — 

=  M(i>'rC  —  mw^r»;  und  (M-j-m)  w^ry,  so 
ergiebt  sich,  dass  die  resultierende  Besddeunig- 
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unpskraft  gleich  ist  der  Resultante  der  äusseren  ' 
Kräüe  P  und  koyrß  und  erhalten  so  einen 
neuen  Beleg  des  Satzes,  dass  der  Massen- 
schwerpunkt eines  freien  Systemes,  gleichgiltig, 
wekhe  innere  Kräfte  im  Systeme  geweckt  wer- 
den, sidi  genau  so  bewegt,  als  ob  alle  Äusseren 
Kräfte  an  ihm  verein^  wlren. 

Völlige  Lösung  fOr  einen  beliebigen 

periodischen  Verlauf  der  Kraft. 

Wir  haben  in  unserem  numerischen  Bei- 
spiele die  Wirkung  einer  ei^^clnen  harmonischen 
Kraft  betraclUel.  Die  Wirkung  einer  beliebigen 
periodischen  Kraft  setzt  sich  zusammen  als 
algebraische  Summe  der  Wirkung  der  einzelnen 
harmonischen  Kräfte,  in  weldie  wir  die  perio- 
dische Kraft  aufzulösen  verm<^^. 

In  Fig.  II  ist  der  Verlauf  eines  Tangential- 
druckdiagrainmes  niedergelegt,  welches  sich 
ausdrücken  l.lssi  durch 

P=3476o-(-i4oo. eos(240'^'-f X)--  7000. cos 2(io-[-x) 
=  3400 .  cos  3 1.20  4- xj  4- 2410  cos  4  (o -j- x)  (kg) 

Alle  Verlditnisse  sind  die  gleichen  wie  in 
unserem  obigen  niimerischen  Beispiele. 

In  Fig.  7  sind  die  den  einzdnen  hannottt> 
sehen  Kräften  bei  der  Unidrehungszahl  =  70 
entsprechenden  Polygone  der  Kräfte  bezw. 
Amplituden  niedergelegt 

Bei  der  Berechnung  isi  angenr:)mmen.  d.iss 
wieder  nur  95  Froc.  der  am  Kolben  wirkenden  1 
Kraft  an  der  Kurbel  wirksam  werden,  und  die 
periodischen  Kräfte  sich  sonach  ausdrücken 
durch 

330Q0  + 1330 .  cos  (340+^) + 0650  cos  3  (lo+x) 

-|-  3230  cos  3  (20  -p  x)  -|-22SP .  cos  4  X. 
Die  einzelnen  Rechnungsresultate  sind  in 
der  folgenden  Tabelle  zusammengestellt. 


Anzahl  der 
Perioden 

Einfach 

Zweifach 

Drejfadi 

Vierfach 

P  in  kg 

1  ;?;;o 

6650 

2290 

0,U(.IH4ti 

0,01993 

0,01550 

0,00204 

a 

0,00696 

0,0149 

0,03375 

0,00949 

0,00445 

0,0301 

0,0460 

0,01145 

f 

46»  12' 

64«  23' 

72»  43' 

— 63<>4l' 

2>ö»  2* 

64»  40' 

73"  4U' 

6 

33*  40* 

14*  68' 

—  8«  41' 

-169»  42' 

Den  Verlauf  der  resultierenden  Schwingung 
findet  man  durch  Addition  der  »n  jedem  Augen- 
blick vorhandenen  Einzelschwingungen. 

In  denFig  12  bis  14  ist  diese  Addition  zeichne- 
risch  vorgenommen.  Man  kann  dieselbe  ebenso 
rechnerisch  vornehmen,  indem  man  die  Formdn 
der  resultierenden  Schwingung  ableitet;  die- 
selben finden  sich  für  unser  Beispiel  zu: 
a  — 0,121    0.00696. cos  (120"  '  x)  '  0,0149. Cosa 

(~  1 3^  2'  -|-  x)  —  0,03375  COS  3  (8" 40'  -j-  X) + 

0,00949  •  cos  4  (—  44"  -j-  x), 
wo  der  der  konstanten  Mittelkraft  entsprechende 
Verdrehungswinkel  der  Welle  01,131. 

/}  =0^00946  .  cos         40  —  X)  -{-0,01993  OOS  2 

(io7»a6-f-x)-f-o,oi5SL-coss(77»6'  -f-x) 
-f- 0,000035  cos  4  (5**  4' + X) 

9  +  f  =  0,121  +  0,00445  cos  («9*  52  X) 
-j- 0,0301  COS  2  ( 4 " 38 x)  -  j  0,0460 COS  3  ( 1  i«ao-j- x) 
-j-  0,01 1.^5  (os4(— 43»i8  +  x) 

Fig.  14  ist  vt)n  t)(  ^onderem  Interesse.  Die- 
selbe stellt  dreierlei  tiar: 

I.  den  Verdrehungswinkel  fi  \-i  der  Welle, 

a.  die  Materialbeanspruchung  der  Welle, 

3.  die  thatsächlich  am  Kurbelende  der 
Maschine  wirkende  Tangentialkraft 

Man  erkennt  aus  dem  Vergleiche  der 
Figuren  1 1  und  14  den  bedeutenden  Einiluss 
dei-  schwing''ndcn  Ma«.sen  auf  den  Verlauf  des 
Tangeniiuldt  uckdictgrammeü. 

Weitere  Bemerkungen  diesem  Beispiele 
hinzuzufOgen,  halte  ich  nicht  iOr  erforderlich. 
Es  zeigt  zur  GenOge  die  Veränderungen,  welche 
der  Verdrehungswinkel  an  den  verschiedenen 
Punkten  der  Welle  erleidet  und  lehrt  ge- 
rade der  Vergleich  des  Verbufes  n  gegen- 
über ß  wie  wenig  (ibf^reinstinimend  derstlbe  an 
zwei  verschiedenen  St«  IK-n  sein  kann  I>  r 
Hinweis  auf  den  Maximal  vcrdithungswjnkel 
0,183  g<?genUber  dem  mittleren  0,121  und  der 

Maximalbeanspruchung  474  — gegenüber  der 

mittleren  Beanspruchung;  31  j  '^^  nT  g  ge- 
nügen, um  di»^  G»4rilii  t  ii  /n  -  i  kennen,  welche 
einer  Welle  durcii  die  auttrelt  nden  bcinvnigungt'n 
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entstehen  können ,  se]b<;t  dann ,  wenn  die 
Scbwingungszahl,  wie  in  unserem  Beispiele,  der 
kritischen  sich  auch  nur  nähert. 

Schluss. 

Auf  diese  Gefaliren  ist  in  den  oben  ange* 
fahrten  Arbeiten  bereits  hingewiesen  und  sind 

dort  auch  bereits  die  Consequenzen  gezogen 

1.  man  Gliche  die  Drehkraft  möglichst 
gieichfönuig  zu  gestalten 

2.  mau  suche  zu  vermeiden,  dass  die  Touren- 
zahl der  Maschine  eine  gerade  Teilzahl  der 
kritischen  Schwingungszahl  wird. 

Diesen  beiden  Regeln  sind  wir  mit  Hälfe 


unserer  eintaclien  Betrachtung  noch  hinzuzu- 
fügen nunmehr  in  der  Lage: 

3.  man  steUe  fflr  die  Tourenzahlen*  welche 
eine  gerade  Teilzahl  der  kritischen  Tourenzahl 
der  Welle  sind,  die  Drehkraftdiagramme  auf 
und  untersuche,  ob  far  dieselben  die  Ver- 
drrliiingen  der  Welle  in  den  zulässigen  Grenzen 
bleiben. 

Das  gegebene  Verfahren  findet  sinngemässe 
Anwendung  für  beliebige  andere  Maschinen, 
z.  B.  Dynamomaschinen,  wo  die  Zunahme  des 
Drehmomentes  ebenralls  proportional  der  Zu* 
nähme  der  Geschwindigkeit  gesetzt  werden 
kann. 


Normal -Maschiaea  für  die  Beiboote  der  aord- 
amerikanischea  Marine. 


Schon  früher  ist  von  der  nordanierikanischen 
Marine  der  Bau  der  verschiedenen  Beiboote  ge- 
nau festgelegt  worden,  so  dass  nun  jeder  ein* 
zelne  Bootstyp  nach  ganz  bestimmten  Normalien 
ausgeführt  wird.  Es  liegt  nun  auf  der  Hand, 
dass  dadurch  eine  Durchkonstruktion  der  zu 
diesen  Rnnton  gehörenden  Maschinen  bedingt  , 
war,  und  es  i<;t  auch  thatf^üchliofi  für  jede 
ßootsgrüsse  eine  iMa.sclune  m  ailen  iluen  De-  ' 
taiU  derart  festgelegt  worden,  dass  von  nun  an 
dieselbe  als  Normalmaschine  far  alle  folgenden 
AusfQhningen  gilt  Herr  A.  Ii.  P.  Maschmeyer 
giebt  in  dem  Journal  of  the  American  Society 
of  Naval  Architects  in  ausfOhrlicbster  Weise 


Normalien  für  die  betreffenden  Maschinen.  Von 
diesen  sind  beifolgend  die  wichtigsten  Daten 
herausgegrilfen  und  die  Masse  der.  einzelnen 
Teile  angegeben.  , 

Die  aus  weissem  Gedern«  und  Eichenholz 
gebauten  und  mit  Ku|>fcr  beschlagenen  Boote 
worden  mit  \^'a:  dkesseln  und  Compoundma- 
«ichinfn  aii'^goriWtri  Das  grös«;tp  50  Fuss-Boot 
erhalt  jedocii  eine  Dreiiach-i{.\panhiotismaschine. 
Jedes  Schiff  ist  mit  einem  Aussen kondensator  und 
einer  Luftpumpe,  System  „Bailey",  ausgestattet. 
Die  Normalmaschinen  werden  fflr  die  einzelnen 
Boote  in  nachfolgenden  Grossen  gebaut: 


Bootslflnge 


Maschinendimensionen 


Fuss 

Meter 

Grasse 

Zoll 

nun 

26 

8,53 

B. 

3V.X7 
6 

b!t>  177,8 

ir.2,4 

no 

9,14 

B, 

do. 

do. 

33 

10,U5 

G, 

4X8 

6  " 

101,6X203,2 
152,4 

36 

10,96 

G, 

do. 

do. 

40 

12,1» 

E. 

6X10'/» 

8 

l27X2ti6,7 

20:?  ,2 

5€ 

15,24 
lbMi«»l. 

Z 

9 

140  A  247,7X387,3 
228,6" 

Kessel 
Ward 

runder  Typ  B 

do. 

viereckiger  Typ  D 
do« 

runder  Typ  Gi 

viereckiger  Typ  H|, 
8ö 
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Die  Bauart  der  Wardkessel  ist  bekannt 
rar  die  ersten  vier  Bootsgrossen  ist  nur  eine 
Speisq>unipe,  fllr  die  nächstfolgenden  jedoch 
zwei  Pumpen  vorgesehen.  Jede  Pumpe  saugt 
aus  jedem  der  drei  Speisetanks,  welche  im 
Kcssrl-  und  Masc  liim  nraiim  eingebaut  sind  und 
zwar  ibl  die  Rohrleitung  derart  gelegt,  dass  aus 
jedem  einzelnen  lank  allein  gesaugt  werden 
kann.  Trotzdem  änd  die  Tanks  auch  unter» 
einander  durch  Rohre  verbunden  und  werden 
so  aufgestellt,  dass  einer  davon  unter  dem 
Kessel  liegt,  zum  Schutze  der  H<dzteile  gegen 
Feuersgefahr,  während  die  beiden  andern  Tanks 
zu  beiden  Sfitrn  der  Maschine  liegen  Das 
50  Fuss-Boot  erhalt  statt  drei,  fünf  Spetsetanks. 
Zu  beiden  Seiten  des  Kessels  sind  die  Kohlen- 
bunker angeordnet. 

Sämtliche  Normatmaschinen  sind  Vertikal- 
maschinen und  sow<dil  in  der  Gesamtanordnui^f 
als  auch  in  der  Wahl  der  einzefaien  Details 
möglichst  gleich  konstruiert.  Die  Compound- 
maschinen  haben  unter  go"  gestellte  Kurbeln 
und  es  werden  je  nach  der  (irosse  der  Kurlicl- 
welle  die  Excenter  auf  derseioen  eingckc.lL  uUei 
mit  der  Welle  zusammengeschmiedet.  Das 
Letztere  gilt  nur  Ibr  die  kleineren  Maschinen. 
Fflr  diese  werden  gusselseme  Stander  gewählt^ 


während  für  die  letzten,  grösseren  Typen  Säu- 
len von  24  mm  benutzt  werdoo.  Cyllnder  und 
Schieberkasten  sind  aus  dnem  Stock  gegossen. 
Bei  den  kleineren  Normalmaschinen  sind  flberall 
Flachschieber  und  nur  bei  den  40—50  Fuss- 
Booten  ist  für  den  1  lochdruckcylinder  Rund- 
schieher genommen.  Die  Dichtung:  der  Stahl- 
kolben wird  nur  durcii  einen  King  erzielt.  Die 
B(  festigung  des  Kolbens  mit  der  Stange  ge- 
i>cliieht  bei  Maschine  1^  und  G,  dadurch,  dass 
die  Stange  in  den  Kolben  eingeschraubt  und 
gesichert  wird,  bei  den  andern  Grossen  ist  die 
Stange  wie  gewöhnlich  mit  Konus  und  Mutter 
befestigt  Die  Kreuzkopflager  sind  narlistellbar, 
bei  den  Nummern  B3  G,,  und  E_,  durch  einen 
Keil,  bei  Nunimei  Z  durch  einen  fjewöhnlichen 
Lagerdeckel  und  Bol/en.  Ebenso  wird  der 
Pleueistangenkopf  für  die  kleinern  Typen  an- 
ders gehalten,  indem  bei  und  Gt  derselbe 
mit  Bogel  und  Keil,  ähnlich  den  Lokiunotiv- 
Pleuelstangen,  ausgestattet,  während  bei  Grosse 
E,  und  Z  derselbe  nach  dem  gewöhnlichen 
Marinetyp  ausgeführt  ist. 

Überall  ist  die  Stephensonsche  Steuerung 
benutzt.  Die  Kulisse  ist  einer  Taschenkulibüe 
sehr  ahnlich  und  eignet  sich  sehr  für  eine 
leichte  Demontage,  siehe  Fig.  3.  Da  der  Kulissen» 
stein  nur  16  mm  stark  ist,  so  Jäast  sich  derselbe 
durcb  ein  vorrätiges  Bronzestttck  lacht  ersetzen. 
Die  Bolzen  für  die  Steuerung  sind  so  lang 
wie  möglich  gemacht  und  laufen  in  Stahl- 
buchsen, die  leicht  auswfchselbar  sind,  zudem 
sind  alle  kleinen  Bolzen  gehärtet.  In  Fig.  I  ist 
ein  Satz  Diagramme  wiedergegeben,  welcher 
einer  Maschine,  GrOsse  £»,  entnommen  ist 

Die  näheren  Angaben  dar  Probefahrt  sind 
folgende: 

Deplacement  bei  der  Probefahrt  16850  pounds 
Tiefgang  vorn  27/8"  ==  683  mm 

„       hinten     .    .    .    a*  ll'/j"  ^  9°^  n 
Grösste  Geschwindigkeit  .    .    .     8,76  Knoten 
Pleidesiarke  i.  ma.\.     ....  50,2 
Dampfdruck  11,25  kg 


Slip 


38,270 


Seetemperatur  5*  ^* 
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Bootgrösse  in  Fuss  

Lftnge  Ober  aUes  m 

Tiefe  von  Oberkante  Deck  bis  Unterkante 

Kifl   m 

Mittlerer  i  iefgang  m 

Deplacements  (pounds)  

Zahl  der  Personen  itn  Maximum  

Knoten  pro  Stunde  

Propeiitrciurchmesser  mm 

Steigung  mm 

Starke  der  vier  Fltlgel.  ;  an  der  Nabe  mm 
„      n     »       if    •  ■  •   AH  Kand  mm 

Flügelfläche  qm 

Projecierte  Flache  qm 

Ward-Kessel,  Heizfläche  ......  qm 

,        Rostflächo  ......  qm 

Verhältnis  Ii :  K  


Temperatur  im  Hotw.  11  .    .   .   47»  C. 

„        des  Spctscvvasser- 
tanks  39"  C. 

Die  Maschine  Typ  Z,  Fig.  2,  tür  das 
50  Fuss'Boot«  ist  eine  dreistufige  Expansions- 
maschine  mit  folgender  Cylinderanordnung,  Nie- 
derdruck. Hochdruck,  Mitteldnick.  Der  Nieder- 
druck lic^  vorn,  an  dieser  Seite  steht  auch  die 
Luftpumpe.  Die  Kurbeln  sind  unter  120'*  ver- 
setzt. Die  Maschine  ist  srhr  Inirht  jG^ehalten 
und  dementsprechnirl  Kolhrn-  und  I'lfut  IsLintje 
ausgebohrt.  Die  weiitm  Dt  tail^  und  dit  ganze 
Anordnung  lassen  sich  in  Fig.  2  näher  ver- 
folgen. 

In  Fig.  3  ist  wiederum  ein  Sat2  Diagramme 
viriederf;egeben»  welcher  einer  Normalmaschine, 

Typ  Z,  angehört.   Die  weitern  Daten  sind: 
Grösste  Geschwindigkeit  .   .   .    10,08  Knoten 

Slip    37.77o 

Seetenipt'iatur  8"  C. 

Temperatur  im  liotwell   .    .    .    14'  C. 

Alle  Maschinen  sind  mit  einer  guten 
Schmierung  versehen,  ebenso  ist  fOr  eine  aus- 
giebige Drainage  gesorgt.  Bei  dem  grOssten  Boot 
ist  hoch  ein  i0*==457  mm- Ventilator  eingebaut, 
welcher  durch  eine  Eincylindermaschine  von 
55  mm  Durchmesser  und  55  mm  Hub  be- 
trieben wird. 

Beilüigend  sind  noch  für  die  einzelnen 
Typen  die  weiteren  Dimensionen  gestehen. 


28 

30 

33 

36 

iu 

50 

8,53 

9,14 

10,05 

10,96  i 

12,19 

15,24 

],24 

1,27 

1,35 

1,H7 

1,4 

1,5 

0,74 

0,74 

0,79 

0,8  1 

0,81 

0,86 

10430 

11861 

14436 

16961  1 

19680 

31400 

35 

40 

J8 

53 

60 

75 

6,5 

6,5 

7,5 

7.5 

0 

10 

600,1 

685,8 

7(i2 

787,4 

812,8 

914,4 

1066,8 

1219,2 

1219,2 

1066,8 

1371,6 

1282,7 

17,5 

19 

22  2 

22,2 

25,4 

28,6 

3,1» 

4,N 

4,8 

4.8 

4,S 

4,8 

0,2Üü4 

0,2057 

0.2s.'»2 

0;.>258 

0,3032 

0,3884 

0,1555 

0,1438 

0,1 942 

0,1955 

0,2168 

0,3006 

9.11 

13,17 

1:^0 

lt),!U 

I5»,2;i 

31,31 

0,455 

o,6;is 

0,6.=) 

0,sl 

0,87 

1,30 

20 

21,2 

20 

20,1 

22,1 

24 
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Ward-Kessel,  GrOsster  Darchm«sser . 

.  mm 

971,5 

1067 

1041 

1130 

1276 

1.365 

Höhe  

.  mm 

1029 

1  ISl 

1016 

1118 

1308 

1473 

Kondensator,  Kühlfläche  .  .  .   .  , 

.  qm 

0.042 

0,661 

0,S33 

0,804 

1,817  1 

5,439 

,              „      pro  P.  S..  . 

.  qm 

0,044 

0,046 

0,044 

0,046 

0,037  1 

0,048 

Gewichte:  Schiffskörper  ohne  Ausrüstung  kg 

1  Hl  7,6 

1991,3 

2499,3 

3192 

3657,8 

6164,9 

SchiffskörntT  mit  AusrUstiiiUF 

m 

2148 

2401,6 

2944,7 

3657,8 

4139 

6482,2 

Maschine  und  Kessel  allein  .  . 

1224.7 

1610,3 

1757,5 

2154,5 

2580  , 

4542,7 

Vfssser  im  Kessel  ..... 

*        "  1 

68 

70,8 

765 

102,1 

136,1 

238,1 

332,'5 

385,6 

458,1 

450 

577 

725,8 

_      im  Kondensator  ... 

6,8 

6.8 

7,7 

7,7 

9,1 

10.9 

p      ini  Filter   

4,5 

10 

10 

10 

10 

10 

Kohlen  in  den  Bunkern    .   .  . 

226,8 

317,5 

453,6 

508 

725,8 

1860 

102 

1  .'lt. 2 

1 63,3 

181,4 

208.2 

Betriebsfertige  Maschine  .   .  . 

• 

1965,» 

2555.2 

2926,4 

3413,7 

4246,2 

7387,5 

5 

5 

5 

5 

5,46 

35,8 

44,5 

54 

46,9 

67,6 

160 

Speisepumpe  ....... 

364 

39,1 

37,68 

31,3 

71,7 

147,5 

Wellen .  

32,2 

31,3 

64,5 

51,8 

79 

158 

i  1^S2 

17,2 

29,5 

i  ;n,7 

41 

56,8 

1  68,5 

91 

88 

1  100,8 

174 

136 

'  93,8 

93 

103 

104,4 

148,9 

78 

91,7 

82,2 

77,6 

79,5 

129,8 

10,9 

1  IM 

11,3 

1  11,3 

1  11.3 

1  13,6 

Maschine.  .   .  Grosse  | 

B, 

G.  1 

z 

Cylinder  Durchmesser 

H.D.  mm 

89 

101,6, 

127  1 

146 

M.D.  . 

247,7 

N,D.  „ 

177,8 

203,2 

266,7',  387,3 

Httb  

152.4 

152,4 

203,2 

228,6 

Tourenzahl  pro  Min.  . 

350 

350 

350 

400 

Pferdestarken  .   .   .   .  j 

18,9 

49,6 

125,3 

Kurbelwellen  Durchm. 

^14,5 

mm 

1  50,8 

50,8 

63.5 

66,7 

Kurbelzapfen  Durchm. 

mm 

50,8 

50,8 

63,5 

73 

Lagerlange  von  vom 

1 

erstes  Lager  mm 

50,8 

57,1 

76.2 

80 

zweites     ,  ^ 

76,? 

101,6 

81 

drittes     ,  „ 

50,8 

57,1 

76,2 

81 

viertes  „ 

_ 

112,8 

fflnftes  , 

81 

I^gerbolzen  Durchm. 

5  8" 

5/8" 

34" 

3  4" 

L^ge  d.  Kurbclzupr.  mm 

50,8 

57,1 

ü9,8 

82,5 

Stärke  des  Kurbelarmes 

: 

H.D.  mm 

19 

22,2 

31.7 

41,3 

N.D.  . 

22  2 

25,4 

3J,9 

41,3 

1  57,1 

57,1 

1  69,8 

88,9 

Excentricitat.  H.D.  „ 

1,  41,2 

1  41,2 

60,3 

57,1 

MD.  . 

57,1 

N.D.  ,. 

.7.... 

41,2 

60,3 

76.2 

ExcenterDurchm.RD., 

98.4 

1 101,6 

,  146 

133,4 

1 

B«  ; 

G, 

E, 

z 

M.  D.  mm 

133,4 

N.D.  „ 

98.4 

101,6 

146 

133,4 

L.x. Center  Breite  H,D.  „  . 

17,5 

20,6 

23.8 

25,4 

HD.   „  ! 

25.4 

N.D.    „  1 

17^ 

20,6 

88,8 

25,4 

Durchm.  d.  Luftpumpen 

1     Excenters.   .   .  mm 

88,9 

88,9 

139,7 

1  Breite  „ 

17,5 

22,2 

Excentricität.  „ 

81,7 

31.7 

60,3 

Durchm.  d.  Druckwellen- 

ringe   ....   mm  1 

79,4 

79,4 

101,6 

120.G 

12,7 

7.9 

12,7 

9,5 

Breite  d.  Druckringe  , 

12,7 

14,2 

12,7 

19 

!  Z:ih!  der  Wellrnrinsje  . 

2 

3 

i 

ö 

,  Weilenkuppl.  Durchm. 

mm 

101,6 

120,7 

152.4 

146 

Starke  der  Kupplungs- 

scheibe.   .    .    .  mm 

12,7 

1.5,8 

19 

19 

1  Kupplungsbolxen  481.  ä 
Kolbenstil n gm  Durchm. ' 

9yl6" 

5/8" 

3;4" 

3;  4" 

mm 

19 

19 

27 

31,7 

.Ausliohnm^  ilci  sei!).  „ 

19 

Länge  d.  Kolbenstangen 

vonUnterkanteKolben 

b.Mitti  Kn  ii/kopf  mm 

270 

275 

343 

451 

Kleinster  Durchm.  der 

1     Stange  in  d.  Nabe  mm 

1  17,5 

i  17,5 

1  25,4 

1  2.5,4 
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Ba 

Z 

B. 

Z 

Starke  d.  Kolbens  a.  d. 

M.D.  oben 

1 

0,682 

Nabe  .  .  H.D.  mm 

6.4 

e.4 

12,7 

unten 

1 

0.636 

MD.  „ 

_ 

— 

— 

7,9 

N.D.  oben 

0.69 

0.696 

0,727 

0,613 

N  D.  „ 

9.5 

9.5 

9.5 

unten 

0,642 

0,625 

0,672 

0,66 

Stärke  am  Rand  H  D.  „ 

4,8 

6.4 

5,6 

6,4 

Vorausströmung    H.  D.  i 

1 

M  D.  , 

— 

— 

— 

6,4 

oben 

0,166 

0,16 

0.094 

0,116 

N.D.  . 

6,3 

6,3 

7,1 

«.4 

unten 

0,142 

0,145 

0.086 

0,15; 

,     der  Kolbenringe 

M.D.  oben 

— 

— 

0,16 

H.  D.  mm 

4.8 

4,8 

6,t 

6,4 

unten 

,  — 

— 

0,18 

M.D.  » 

— 

- 

- 

9,5 

N.D.  oben 

0.066 

0,05 

0,094 

0,086 

N.D.  , 

7,9 

9,5 

9,5 

11,1 

unten 

|0,049 

0,05 

0,102!  0,OS9 

Bn>ite  d.  Kolbenringe  „ 

ILl 

12.7 

15,9 

22,2 

Kompression  H.  D.  oben 

0,083 

0,091 

n.i 

Kreuzkopflg.  Durchm  „ 

31,7 

34.9 

47,6 

44,4 

unten 

.0,101 

0,11 

0,1)94 

0,075 

Lange  , 

50,8 

67,1 

69,8 

69,8 

M.  D.  oben 

1  _ 

i  - 

0.058 

Gleitflache  .  Breite  « 

50.H 

57,1 

69.8 

89 

unten 

— 

— 

0.06 

Lange  „ 

69.8 

82,5 

s?,.- 

127 

N.  P.  oben 

0,222 

0,208 

0.136'  0,226 

Pleuelstange  Länge  , 

381 

381 

508 

571,5 

unten 

,  0,205 

0.245 

0,128 

0,2 

Starice  oben  ^ 

1  19 

19 

25.4 

31,7 

Voreitwtnkel  .  .  H.D. 

Uo^/, 

41V, 

36 

39 

unten  , 

26.4 

25,4 

35 

38 

MD. 

— 



— 

38V, 

Cylinder  Wandstarke 

N.D. 

40% 

40 

45 

HD.  „ 

6,4 

7,9 

9,6 

9.5 

Länge  d.£xcenter9tg.  mm 

1 322,2 

322.2 

435 

551 

M.D.  „ 

1   

— 

9,5 

Starke   fiter  Exenter- 

N.D.  . 

7.9 

9,6 

11,1 

9,5 

stange  .  .  oben  mm  | 

1  16,9 

16,9 

15,9 

17,5 

Anzahl  der  Deckel- 

Durchm.  d.  Umsteuer- 

schrb H.  D. 

4 

6 

8 

welle   ....  mm 

19 

19 

25,4 

35 

M.D. 

— 

_ 

12 

Luftpumpen  Durchm-  • 

50,8 

50,8 

50,8 

120,7 

N.D. 

7 

9 

10 

18 

Hub.  . 

31,8 

31,8 

60,3 

76,2 

Stärke  derselben  .    .  . 

,9/16" 

9/16» 

5  8" 

5/8" 

„  Kolbenstg. 

Dampfkanale  Höhe 

i 

Durchmesser  mm 

9,5 

9.5 

ll.l 

19 

RD.  mm 

16 

16 

22,2 

19 

Speisepumpe  Dampfcyl. 

M.D.  , 

— 

— 

25,4 

mm 

60,8 

60.8 

60,8 

89 

N.D.  „ 

Iß 

16 

^  — )  — 

29.4 

„    Pumpencyl.  , 

28,6 

2S.fi 

2S.6 

57.1 

Breite  H.D.    ^  .  50,8 
M.D. !  — 

Ö0.8 

44,.'> 

57,1 

»        Hub  .  , 

69,8 

69,8 

69,8 

101.6 

— 

— 

216 

Saug-  a  Druckrohr  der 

M.  D. 

iii.s 

152.4 

203,2 

381 

Speisepumpen  Durch- 

DanipfgesL luvindii^keit 

messer     .    .    .  mm 

19 

19 

19 

38/81 

Deckelseite  H.  D.  m  , 

22,8 

28,6 

31 

26.6 

Luttpumpen    Saug-  u. 

M.D.  m  ' 

— 

— 

61,2 

Druckrohr    .   .  mm 

22,2 

22 

25.4 

38 

N.D. 

40.6 

38,1 

41 

54,3 

Wellendurcbmesser  , 

31.8 

38 

50,8 

60,8 

Austrittdampf  Deckel- 

Prf>pcllerwelle 

31,8 

38 

60,8 

63,5 

seite  .   .    .    H  D.  m  u  13,7 

17,7 

21,3 

19.9 

Lilnge   d.  Wellenrohr- 

M.D.  , 

24 

lager    .   .  vorn  mm  ^ 

76.2 

82,6 

120.7 

152,4 

N.D,  ^ 

30,6 

23.8 

29,5 

32 

hinten    ,  ' 

126.4 

131,8 

189 

227 

Fällung  im  H.D.  oben 

0.75 

0,72 

Durchm.  d.  Wellenrohr- 

unten  | 

0,642  o,62fi 

o,r,'ii 

II*!  7 

\'^\s'-v    ....  mm  1 

41,3 

47.6 

60,3 

76,2 

-z- 


Mitteüungen  aus 
Allgemeines. 


Vor   der   Roya!    United   Sn  vi( x  Institution 
UicU  Adiniral  Hopkins  eiucu  Vorüag   Ober  die 


Kriegsmarinen. 

Verringerung  des  Deplacements  der  Linien* 
schiffe  auf  12000  t,  Erh^Vbong  der  Geschwindigkeit 

auf  2-;  Knittt  11  und  Elnfohruiip  i  iru  1  Hauplarmie- 
rung  auä  20,3  cm-S.-K.    An  sich  bedeutet  der 
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VottraET  nur  die  BefQwortung  der  EinfOhrung 
weiterer  Panzerkreuzer  in  der  englischen  Marine. 
Interessant  war  aber  die  Debatte,  in  der  sich  die 
Mehrzahl  der  Redner  for  Verringerung  des  Oepla* 
cements  der  Linienschiffe  entschied 

Viel  Staub  aufgewirbelt  hat  die  am  9.  März 
in  der  Deputiertenkammer  von  M.  Aimond  mit- 
geteilte Aenssening,  dass  die  nach  Kruppschem 
Verfahren  hergrstclltcn  Panzcrplattr  11  st'lili  ( litci  seien 
als  die  nach  dem  frühern  Schncideisctica  Wi  laliicn 
hergestellten.  Krupp  sei  dies  mitgeteilt,  doch  habe 
derselbe  die  Schuld  auf  wahrscheinliche  Mangel 
hakigkeit  der  Ausführung  des  Kruppschen  Märte- 
Verfahrens  geschoben.  Die  Aufforderung,  eine  von 
ihm  selbst  in  Essen  angefertigte  Platte  zum  Ver- 
gleichsschiessen nach  Prankreich  zu  senden,  habe 
Krupp  abgelehnt  Narh  Stahl  und  Eisen  vom 
1.  April  hat  sich  das  Kruppsche  Verfahren  aber 
in  allen  anderen  Ländern  immer  noch  als  das 
beste  bewährt.  Der  Grund  für  die  Weic^crung 
Krupps,  seine  Platte  nach  Frankreich  zu  bcliicken, 
sei  dadurch  begründet,  dass  ihm  durch  das  fran- 
zösische Patentgesetz  bei  Verlust  seiner  Lizenz- 
gebOhren-AnsprOche  verboten  ist,  solche  Platten  in 
Frankrcicl)  einzufnliron, 

Das  Metrische  System  scheint  Aussicht  auf  all- 
gemeine Ebfahrung  zu  haben.  Der  MarinesekretUr 
Long  der  Vereinigten  Staaten,  femor  I.ord  Kelvin 
und  Mr.  Westinghouse  haben  sich  tür  dasselbe  er- 
klärt. Der  erstere  hat  den  Wqnsch  ausgedrückt, 
England  möchte  hierin  voran  gehen.  Sollte  es 
dieses  aber  nicht  tbuo,  würde  in  den  Vereinigten 
Staaten  trotzdem  dasselbe  eingeführt  werden.  .Aueli 
die  englische  Shipping  World  sieht  der  Einführung 
desselben  in  England  frflher  oder  spMer,  aber 
sieher,  entgegen. 

I>eutftehland. 

Die  ErweiterungHbauten  der  Wilhelms- 
havener  Werft  und  des  dortigen  Kriegshafens 
werden  in  l  ag-  und  Nachtschichten  gefördert.  Auf 
der  Werft  werden  2  grosse  neue  Trockendocks 
erbaut.  Der  Hafen  wird  durch  eine  neue  Einfahrt 
vergrossert.  Die  neuen  Docks  sind  bereits  mit 
dem  bisherigen  Bauhafen  \eibuiid(  ii  Das  he\ 
letzteren  ausgebaggerte  Erdreich  wird  zur  Auf- 
acbOttung  der  neuen  Molen  verwendet. 

Der  zweite  auf  do  Weser  Werft  im  vorigen 
Jahr  in  Bau  gelegte  kleine  Kreuzer  ist  am 
a2.  April  von  Stapel  gdanfen  und  „Arcona"  ge- 
tauft. Der  bisherige  Kreuzer  gleichen  Namens,  ein 
Schwestersehiir  der  .Alezandrine*,  hat  bei  dieser 
Gelegenheit  den  Namen  ,,Mercur"  1  rhalten. 

Das  erste  von  der  Germania  abgelieferte 
Torpedoboot  des  neuen  Typs  G.  108  hat  in  Danzig 
seine  drcistOndi^re  forcierte  Fahrt  erledit^t  und 
hierbei  eine  Durch.schiültsgcschwindigkeit  von 
99,2  Knoten  erreicht.  Auf  den  Meilenfahrten 
wurde  als  Mittel  29,6  Knoten  erreicht  Ein  glän- 
zender Erfolg  für  die  Deutsche  Werft,  vor  allem, 
wenn  man  berücksichtigt,  dass  tbe  Firma  im 
Torpedobootsbau  noch    keine    Erfahrungen  hat 


i  sammeln  können  und  wenn  man  erAvSiTt,  wie  in 
j  den  V'ereinigten  Staaten  fast  kein  einziges  von 
allen  18  vor  3  Jahren  in  Bau  vergebenen  Torpe- 
1  dobootszerstörern  genügt  bat,  so  dass  offiziell  die 
I  verlangte  Geschwindigkeit  hat  heruntergesetzt  wer- 
den müssen.  Die  Germania- Werft  hat  die  verlangte 
Geschwindigkeit  dagegen  um  mehr  als  3  Vt. booten 
fibertrofTen.    Das  Boot  hat  ein  breites  Hedk,  im 
Querschnitt  scharf  kantig  absetzend,  im  Gegensat/ 
zu  den  Schichaubooten ,  wt  b  tu    scharfes  Heck  be- 
sitzen. 

Auf  Grund  des  vorzüglichen  Ergebnisse«  der 
offiziellen  dreistündigen  Probefahrt  von  S.  loö  hat 
sich  in  den  Tageszeitungen  ein  inOssiger  Kampf 
Ober  diesen  „Triumph"  der  Germania-Werft  ent- 
sponnen, weldie  die  Schichau-Werft  „glänzend  ge- 
scbbigi-n  bat".  Unbedingt  kann  sieh  die  Ger- 
mania-WeiÜ  zu  dem  Erfolge  beglückwünschen. 
Deutschland  kann  stolz  sein,  eine  zweite  Werft  zu 
besitzen,  welciir  im  stände  ist,  den  hi'u-hsten  An- 
sprüchen geniigende  l  uipcdüboole  herzustellen.  Die 
Schichau- Werft  selbst  wird  ganz  gewiss  der  Ger- 
mania- Werft  die  Anerkennung  nicht  versagen. 
Aber   aus   dem  Geschwindigkeitsenrebnis  einer 

BMOtsserie  j^li-ieh  rine  l 'rberl(.-gi;idicit  einer  Werft 
Ober  die  andere  bcrauszukonstruieren,  vermag  nur 
der  Laie.  Anders  waren  auch  noch  die  Verhält- 
nisse, wenn  beiden  Werften  die  Aufgabe  gestellt 
wäre,  bei  gicichtni  D«  placement  die  gjOostmög- 
lichste  Geschwindigkeit  hi  tauszuholen.  Hier  waren 
nur  a6  Knoten  verlangt.  Beide  Werften  haben 
aber  eine  wesentlich  höhere  Geschwindigkeit  er- 
zielt, beide  habt-n  vurzüglichfs  i;<liistet. 

Das  Küstenpanzerscbiff  „Frithjoff"  ist  von 
Wilhelmshaven  nach  Kiel  Oberfahrt,  um  auf  dieser 
Werft  umgebaut  zu  werden.  Auf  der  Werft  in 
Danzig  soll  noch  in  diesem  Jahre  mit  der  Ver- 
laogerung  S.  M.  S.  S.  „Siegfried«  und  „Aeglr'« 
begonnen  worden. 

Das  bei  Amrum  gesunkene  Pcllboot  2  ist 
wieder  gehoben 

Der  Umbau  der  Brandenburg-Klasse  soll 
bestehen  i.  in  der  Beseitigung  der  Holzteile,  so- 
weit sie  dureh  Feuersgefahr  und  Splitterwirkung 
gefahrlich  werden  können,  a.  Verbesserung  der 
Ventilation,  3.  Einbau  von  Unterwassertorpedo- 
rolirrn,  4  ITinbau  von  Wasserrohrkesseln,  5.  Ein- 
bau einer  Kuhlanlage  für  die  Munition. 

Das  Kanonenboot  „Panther*'  hat  die  Probe- 
fahrten eiledi^t  vmd  tritt  am  5.  Mai  die  Fahrt  ZU r 

Düsselduilcr  Auaatellung  an. 

Der  Panzerkreuzer  „Prinz  Heinrich'*  ist 

dai,'C£;en  nucli  nielu  mit  den  Proljefalirten  fertig 
und  wird  daher  die  Fahrt  des  ersten  Geschwaders 
um  England  herum  nicht  mitmachen  können. 

The  Enpinerr  v  25  4.  bemerkt,  dass  die 
Schiachtschiffe  „Wittelsbach",  „Weltiu"  und 
„Zaehringrn"  im  Herbat  prolidÜirtsbereit  sein 
werden.  Gerüchte  besagen  sogar,  das  S.  M.  S. 
„Wittelebach"  zur  Krfinungafeier  nach  England 
kdiiiint  ti  würde,  wo  es  annähernd  das  bette  an- 
I  wesende  Schiff  sein  würde. 
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England. 

Die  New  Explu^ivt;6  Co.,  London,  hat  eine 
Gnuiate  mit  nasser  SchleaatMumwolle  ge- 
füllt zur  Erprobung  dem  Staate  zur  Verfügung  ge- 
stellt. Die  ZOndinasse  enthält  keine  trockne  Scliiess- 
baumwollo  und  kein  Knall(]u<  <  k-.ilber  und  ist 
Fabrikgeheimois.  Die  ZflndermasM  zersetzt  sich 
auch  erst  bei  einer  Temperatur  i'on  Ober  360*  C. 
Die  Zöndmas.se  liegt  «wischen  dem  rii,<  tlirh' n 
Zünder  gewöhnlicher  Konstruktion  und  der  nab>eti 
Schiessbaunnvolle.  10  SdiOsse  aus  liem  7,6  cin- 
Geschütz  wurde  abgefeuert.  Ausserdem  wurde 
eine  15  cni-Granate  in  Kulte  zur  Edlzündung  ge- 
braclit  Die  Resultate  scheinen  günstig  gewesen 
zu  sein. 

Das  Unterseeboot  »No.  I"  hat  6  Seemeilen 

bei  rill,  r  Taiir!iii,  f.'  v  on  5  m  zurDckgelegt.  Das 
I3oot  ist  abgenommen. 

Dieses  bisher  allein  fertig  erprobte  l'ntersee- 
bot^t  No  T  hnt  niich  sonst  sei)r  .tiute  Ke^uV.ali 
geliefetl.  Vor  allem  bemerkenswert  ist  die  /.u;u 
Ein-  und  Au&tauchen  erforderliche  kurze  Zeit.  Aus 
einer  Tiefe  von  30  cm  unter  Wasser  brauchte  das 
Boot  nur  10  Sek.  zum  Austanchen  und  7  Sek. 
zum  Unterlauehen.  Die  fra-  /  '-^i^i  hen  Boote  ge- 
brauchen beinahe  ebeasoviele  Minuten.  Sollten 
sich  diese  Nachrichten  bewahrheiten,  so  würde  mit 
d""»  rnglischen  l'nterseeboten  (Holland  Ty|»i  eine 
brauchbare  Kriegs  waffe  geschaffen  sein.  Denn 
ein  nur  15 — 20  Sek.  dauerndes  Auftauchen  eines 
Bootes  wirtl  dasselbe  kaum  gefährden,  da  in  s>olch 
kurzer  Zeit  die  zur  Abwehr  von  Unterseebooten 
eingeführte  leichte  .Artillerie  kaum  eingeschossen 
sein  kann.  Die  englischen  Unterseeboote  haben 
auch  Sehrohre  von  etwa  2  m  Hohe.  Auch  diese 
sollen  sich  als  brauchbar  erwies«  n  haben 

Die  Namen  der  an  die  Privalindubtric  verteilten 
Schirre  sind  folgende:  LinienschilT  Dominion  an 
Vickers,  Commonwealth  .m  rahfield;  Panzer- 
kreuzer 1.  Kl.  Roxburgh  au  die  London  a.  Glas- 
gow Co.,  Antrim  an  John  Brown,  Hampshire 
an  Armstrong,  Argyll  an  die  Cireenock  Foundry 
Co  ,  Carnarvon  an  Beardmore:  Torpedobnots- 
zerstörcr  Derwent  an  Hawtli' m,  lideii  an  l'arson 
Marine  Steam  i'urbine  Co.,  Erac,  Ettrlck  und 
Bxe  an  Palmer,  RlMle,  Tevlot  und  Usk  an 
Yarrow. 

Der  Panzerkreuzer  Terrlble  nahm  in  China 
in  9'/,  Stunden  3500  t  Kohlen  Ober. 

nii  W.--'.  r:i  l'  ii  News  besprechen  die 
Thatsachc,  dass  der  Panzer  lOr  die  King  Bd- 
wnrd-Klasse  noch  nicht  bestellt  ist.  Sie  glau- 
ben, dass  der  Grund  hierfür  darin  zu  suchen  sei, 
dass  die  letzten  Panzerschi<  ssungen  die  Ueber- 
legcnheit  des  tieschütze^  ;ili'  1  den  Panzer  so  klar 
und  schrori'  zum  Ausdruck  gebracht  hätte,  dass 
die  Frage  der  Wahl  der  Panzerung  von  neuem 
aufgetreten  sei  und  dass  neue  Versuche  angestellt 
werden  äullteu,  deren  Ergebnibse  dieser  Schiti'ä- 
klasse  zu  gute  kommen  sollen. 

In  einem  Vortrag  vor  der  Royal  l'niteil 
Service   [n&lilution    fordert   Admiral  ColomU  die 


Herstellung  eines  Schutzes  für  die  29  Koblen- 
atationen  der  Marine.  5000  Mann  seien  zum 
Schutze  derselben  notwendig. 

An  Bord  des  Linienschiffs  „Mars**  explo- 
dierte 1)1  in  Oeffnen  des  Vei"schlusses  eines  der 
30,5  cm-TurnigeschOtze  nach  einem  Versager  die 
Getchfltsladnng.  Die  Turmkuppel  wurde  zum  TeD 
abgedeckt,  alle  im  Turm  befindlicheu  Leute  wurden 
getötet.  Auch  mehrere  n.lhcr  stellende  Leute 
wurden  verwundet.  Der  Unfall  erinnert  ati  den 
auf  dem  russischen  Schlachtschiff  „Sissoi  \'eliki" 
kurz  nach  Beendigung  tier  Probefahrten  vorge- 
kommenen Unfall. 

Die  alten  Masten  des  „Temeraire"  und 
„Agincourt*  werden  in  Devonport  als  Krahn- 
SKulcn  beim  Ni  ii'  aii  verwetitlet. 

Nach  Mitit  ÜLing  der  Firma  Niclauä^e  bekommt 
die  jetzt  in  .Xn^ufl'  genommene  Sloop  »Cadmoa* 
Niclausse-Kessel. 

Das  Linienschiff  „Duncan"  114000  i,  180000 
I  P.  K.,  19  Knoten  Geschwindigkeit),  am  19.  7.99 
auf  Stapel  gelegt,  wird  für  die  Probefahrten  in 
Chatham  ausgerastet.  DasSehwesteTscbiir„Ku8sel" 

hat  die  Fahrteu  h  nits  beendet. 

Die  Panzerkreuzer  „Leviathan"  (14  i6o  t, 
30000  I.P.K.,  23  Knoten  Geschwindigkeit)  und 
das  Schwesiei  schiff  „Drak«*'  beginnen  die  Ver- 
suche  im  Mai, 

Der  geschützte  Kreuzer  „Arrogant"  (5700  t) 
soll  in  Devonport  einer  Grundreparatur  unterzogen 
werden,  womit  wahrscheinlich  ein  Kesselwechsel 

vcrbunilen  wi  rden  wird. 

Dän  Kanonenboot  „Gossamer"  hat  neue 
Maschinen  und  Kessel  erhalten.  Man  erwartet 
hiernach  6000  I.P.K,  und  ai  Knoten  Geschwin- 

digk'  it. 

Die  Fall  lield  Ship  BuiMiio;  ■>  Engineering  Co. 
Glasgow  iiat  die  Licenx  fflr  den  Bau  von  DfltT- 
Kesseln  in  England  bezw.  fOr  die  Erhebung  der 
Lic(  iizgebühren  fQr  in  England  erbaute  DQrr>Kessel 
erworben. 

In  einem  Leitartikel  unter  der  Ueberschrift 

Naral  Adminisli  r'.'id-i  fordert  Engineering  \  iR 
für  die  englischen  Marine  Konstrukteure 
freiere  Hand:  „Politische  .Vnfürderungen  be- 
stiuTmen  den  erforderlichen  Schiff»typ.  Hierauf 
hat  der  Seeoffizier  anzugeben,  welche  Anfor- 
derungen an  die  ( inzelnen  Schiffe  zu  stellen  sind, 
wa&  sie  kosicu  Uarfen.  Unter  Zuziehung  des 
Konstrukteurs  ist  zu  bestimmen,  welche  Geschwin- 
iligkeit  uiiil  .\iinierung  und  welch'  ;  r.iiiZfrM-hutz 
hit  rmit  vereinbar  sinil  LMx  r  clie-^e  In  duigungen 
muss  der  Se< olTizier  allein  \<  ifügen,  denn  er  keimt 
die  ;\iifordel'un^i  n  Tilr  ein  gefeclilsf.lliii^es  Schiff 
uni.1  die  BevverUui^;  dv\  Bedingun:;ei).     iXach  di< - 

I  sen   Fe>llei;ungei)    soll   er    abi  r  ganz  die  Pläne 

,  und  Ausführung   dem  Konstrukteur  überlassen. 

i  Es  sollten  keine  „Controller",  keine  „Admirals 
Su[ierinteiK!i  nt  "   auf  k(>iiigliclu  n    VVerfli  n  sein 
Nur   Unheil  kann    dadurch   entstehen,  dass  sich 

.  Menschen  in  Geschäfte  mischen,  von  denen  sie 
nichts  verstehen,  seien  es  nun  Politiker  oder  See- 

otlizicjc."  .... 
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,,Wir  sind  ganz  mit  der  von  Lord  Selbourne 
gcäuiÄCilca  Ansicht  einverstanden,  dass  jeder  in 
St.  James  Park  Oberarbeitet  i^t.  UnglOckl icher- 
weise ist  sehr  viel  Arbeit  durcb  die  Admiralität 
selbst  verschuldet,  zum  Tefl  ist  dieses  eine  Folge 
davon,  dass  Menschen  Geschäfte  leitea,  von  denen 
sie  nichts  versteheo," 

.Sir  William  White  ist  korzlich  infolge  Ueber- 
arbeitung  und  durch  die  Scinvitrigkeit,  welche 
ihm  seine  nicht  testgelegte  Autorität  verlieb,  aus- 
geschieden." 

„Früher  wurden  die  Plane  der  Schiffe  dem 
Parlament  schon  in  grossen  ZOgen  bei  der  For- 
derung im  Parlament  vorgelegt  und  gleich  nach 
der  Bewilligung  vergeben,  in  diesem  Jahre  hat 
mui  die  Sdiiffe  ent  am  letzten  Tage  des  Etats- 
Jahres  veigeben.* 

Pnulkrelch« 

Das  Schlachtschiff  „Courhct«  ist  jetzt 

fertig  umgebaut.  Das  Schiff  stammt  aus  1876 
und  ist  als  Kasemattichiff  gebaut.  Die  priiiziptellen 
Fehler  dieses  Typs:  Grosse  Geadilltipforten ,  un- 
vorteilhafte Aufstellung  der  schweren  und  leichten 
Artillerie,  sbd  beim  Umbau,  der  sieb  bauptsicbltch 
auf  eitle  Modernisierung  der  Artillerie  beschrtakt 
bat,  nicht  beseitigt. 

Vor  UmiMn  Nach  Umbau 

10  200  10  800 


Deplacement  . 
Kasemattge- 

schätze  .  . 
BnggescbOtc  . 

Heckgeschfitz . 

Obere  Ge- 

schQtze  .  . 
Aufhaudeck' 

Geschütze  . 
Torpedorohre 
Maschine  ,  , 
Kcsseltyp  . 
I.P.K.  .  .  . 
Geschwindigkeit 
Panzer  .    .  . 


4—12,6''  Kan. 
1-10,8-  , 
I — to,i8*  , 

a-io,8-  . 

6-5.5-  S.-K. 


10—4-  . 
ungeaodert 
ungeändert 
Cylinder  BelleviUe 
8100  8500 

I5i»  »5.3 
ungeändert 


4—10,8"  Kan.  L/45 
1—6,4"    S.-K  „ 


Zum  bessern  Vercchhns  der  grossen  Ge- 
schfltzpforten  haben  die  Kasemattgescbatae  41/," 

Schilder  erhalten. 

Der  Psuwerkreuzer  „Condi"  bekommt  110 
Panzerplatten  Tor  den  GOrtelpanzer.  Dieselben 
sind  4,9  III  lang,  etwa  2  m  hoch  und  15 — 6,5  cm 
dick.  Man  glaubt,  dass  die  Anbringung  derselben 
von  50  Mann  in  3  Wochen  ausgeführt  werden 
kann.  Wenn  alles  glQckt,  wohl  möglich,  aber 
nicht  wahrscheinlich 

Der  Kreuzer  Jeanne  d'Arc  hat  bei  seinen 
neuen  Probefahrten  zur  Erprobung  der  Artillerie 
solche  Vibrationen  f^chabt,  dass  die  GeschQtz- 
bcsatzung  nicht  zielen  konnte,  so  dass  das  Schiff 
unvcrrichtcter  Sache  in  den  Hafen  zurQckkehren 
musste. 

Anfangs  nächsten  Jahres  werden  die  beiden 

jetzt    mit  Cvlindi  rkessL-Iu    ausi;i-rlr- "■  '•  :i  Kreu/i-r 

«Jean  Bart"  und  ,l8ly"  neue  KchscI  erhalten 


vom  Niclaa»se  Typ.    Die  Kessel  sind  je  fSr 

10  000  I.  P.  K.  bestimmt. 

Die  34  cm-Geschntzc  der  KOsteupanzer 
„Jemappes"  und  „Vnlmy"  sind  zum  rascheren 
i-aden  eingerichtet.  Bei  der  Erprobung  am  3./4. 
wurde  d^r  Keil  auf  „Jcmappcs"  durch  eine 
Schramme  durch  den  SchnelUade-Mechaniarnns 
so  beschädigt,  dass  die  Erprobung  ausgesetzt 
werden  musste.  Spflter  hat  der  Mechanismus 
funktioniert. 

Das  Unterseeboot  „Silurc*  bat  eben  Tnuch- 
vemuch  auf  41  m  Tiefe  unternommen,  wobei 
nur  eine  Zusammendrückung  des  Schiffskörpers 
von  I  mm  stattfand. 

Lc  Yacht  V.  8./4.  bemerkt  Ober  das  Schlacht- 
schiff  II.  Klasse  „Henry  IV :  Dasselbe  hat  immer 
noch  keine  Fahrten  unternommen.  Vielleicht 
dauern  diese  auch  verhältnismässig  noch  eben  so 
lange  wie  seine  Bauperiode. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Gulchcn"  hat 
wieder  eine  3  stQndigc  Falu  t  mit  22  Knoten 
Durchschnittsgeschwindigkeit  zurückgelegt. 

Der  Kreuzer  ,Jnl«s  AUchelet*  ist  in  Lorieot 
auf  Stapel  gelegt.   Die  Hauptdaten  sind: 

Länge  146,5  m 

Deplacement  12550  t 

Geschwindigkeit   aa  Knoten 

Armierung; 

4 — 19,4  cm-S.-K.  in  2  Doppeitürmen 
la — 16^  cm-S.-K.  zu  Paaren  in  Tonnen 

4 — 161,4  cm-S.-K.  in  Kasematten 
aa — 4,7  cm-S.-K. 

Holland. 

Die  zum  Studium  der  ünterseebootsfrage  ein- 
gesetzte Kommission  bat  sich  dabin  entsebieden, 

ein  Unterseeboot  vom  Holland  Typ  fnr  560000 
Mark  kauflich  zu  erwerben.  Jedentails  ein  Zeichen 
des  Interesses  der  Marine  fttr  diesen  neuen 
Scbiffstyp. 

Italien. 

Das  Schlachtschiff  „Italla"  triahrt  nur  eine 
Grundreparatur,  keinen  Umbau.  Die  100  t 
Geschütze  bleiben  in  demselben.  Statt  der  frühem 
8  Cylinder-  und  16  Lokomotivkcsscl  werden  jetzt 
Lokomotiv-,  '■'/,,  Cylinderkcssel  eingebaut. 

Das  neue  Schlachtschiff  .Vlttorio  Bmann- 
ele«  soll  la^io  cm-S.-K.  an  Stelle  der  7.S  cm-Si-K. 
erhalten. 

RuMlaud. 

Der  Panzerkreuzer  „Bajan"  hai  jet/t  bcteit'- 
an  der  Boje  die  Konipasse  reguliert,  ein  Zeichen 
der  baldigen  Fertigstellung. 

Auch  das  Liiiieii-.cliirt  „Imperator  Alexan» 
der  III"  und  der  Pau/erkreu/er  „Osslablja" 
sollen  zu  den  Probefahrten  bereit  sein.  Weiter 
werden  noch  „Diana",  »Pallada"  und  „Aurora", 
ferner  „Bogatyr"  und  "Boyarin*  noch  in  diesem 
Jahre  fertig  u.  rd.  n  „Aurora"  hat  die  Fahrten 
im  letzten  Herbst  schon  begonnen. 
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Mariru  Rundschau  No,  5  veröffentlicht  an- 
scheinend autbeatische  Angaben  Ober  die  Probe- 
fahrten des  fcschatzten  Kreuzers  „AskoM**.  Die 

Haii[)tai)g;iljtii  des  Schiff<-s  '-itui  fnlL^cndi^-:  I-ntii^c 
130111,  Biciie  15  m,  Ticigang  6,2111,  H<jtii  an  der 
Seite  10,2  m,  Kohlenvorrat  fflr  6500  Seemeilen 
entsprechend  1050 — 1100  t,  normaler  Kohienvor- 
rat  720  t.  Armierun}^:  12  —  15  ^-  hinter 
Schilden,  la— 7,5  cm  S.  K. ,  8 — 4,7  cm  S.  K., 
3 — 3,7  cm  Masch.  Kan.  3—7  mm  Masch.  Gew., 
3 — 6,7  an  LandungBgescfaatze,  4  Ueberwasser-, 
2  Unterwasser-Brcit!-eitri 'hn  .  Pan/t nlrik  an  den 
Seiten  15-J-60  mm,  im  horizontalen  l  eil  io-j-40  mm 
mit  too  mm  dicker  Maschinen.Pan/erglocke. 
Sdi.ichte  fflr  Muriitii»iisauf/ügL- ,  Schornsteine  und 
Ventilalurcu  38111111  dick  Si  hutz  ilcr  Torpedorohre 
im  Bug  und  Heck:  60  nun  Aussc  nliauipanzer  und 
40  mm  Deckpaozer.  9  doppelendige  Scbutzkessel 
stehen  in  5  Kesselrlumen.  Gesamtheizfl.  5030  qm, 
Rostfl.  104  qm.  Die  drei  Haupiniasiliiiu-n  liaben 
4  C^-linder  von  930,  1440,  2X1630  mm  Durch- 
messer und  950  mm  Hub. 

B>;  i  lIiiciü  Luftdruck  in  d>  ri  Ileizräumcn  n 
40  Hill)  wurde  bei  6070  t  Deplacement  eine  for- 
zierte  Meilenfalirt  auf  35  m  Wassertiefe  unter- 
nommen mit  folgenden  Erfebnissen: 

Masdiinen      I, P.K.    Umdrehungen  ^|*Jigung° 


St  B. 

Mitte 
B.  B. 


7770 

7560 

7570 


130 

128 
130 


6,86  m 
6,83  m 
6^  m 


Summa:  33900 

.\uf  grosser   WassertiLtc    wunU  ii    <lanii  in 
-Neukrug  folgende  4  Meilrntahi  tm  unt'  t  nommen. 

Nr.  Geschwindigkeit  i.  1^.  K. 

I          33.30  Knoten  30160 

a           23.45    •  »9940 

3  23,61    ,  20060 

4  «3,08   »  »8470 

Mit  der  hierbei  ermittelten  Umdrehungszahl 
für  i  twa  23,4  KiiMi,  II  wi  lden  am  28.  und  30.Sept 
folgende  beiden  Fahnen  abgebalten: 


LuftdiTick  mm  24  25,5 

1.  P.  K.  20390  20430 

Umdrehungen  "t^St*  136,4 

Geschwindigkeit  23,4  33,18 

Kohlenverbrauch  p.  I.P.K.    0,85  0,8^ 
Die  grösste  erreichte  Geschwindigkeit  i>etnig 
mit  33600  1.  P.  K.  24,5  Knoten  in  tiefem  Wasser. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Krcu7.ei  „Olympia"  nahm  mit  einer 
vom  ScliitVtjauki iiisti uktfiii'  IJaxtir  erfundenen  An- 
lage Kohlen  von  einem  Leichter  über.  600  t 
wurden  in  emem  Tage  in  die  Bunker  gebracht. 

Das  Schlachix  hiir  „Krntucky*  nahm  kOrzlich 
in  einer  Stunde  sogar  i8ö  t  Ober.  Auf  den  neuen 
SchlachUjchiffen  des  Virginiatyps,  bei  dem  von 
vornherL-in  bpsnndrrtr  Wrrt  auf  rasches  Kuhlen 
gelegt  wird,  dt  nkt  man  bequem  200  l  p.  Stunde 
flbemehmcn  zu  kennen. 

Far  die  Hochschule  in  Miehlen  soll  eine 
SchleppatntliHi  erbaut  werden  von  3001*  Lange, 
22'  i;ieit< ,  10'  Tiefe.  Die  Modelle  sollen  ia'-i4' 
lang  werden. 

Die  Tageszeitungen  brachten  die  Nachricht, 
dass  der  Bau  von  i-  Torpedobooten  nach 
Shanghai,  und  von  5  Booten  der  Uraya  Werft 
in  Japan  offizi^  flbertragen  sei.  Letztere  5  Boote 
sollen  61  ni  lang  werden,  3  Schrauben  und  aoo  t 
Deplacement  erhalten.  Sie  sollen  1 220000  Mk. 
kosten  und  in  14  Mi-iiaten  fertig  gestellt  sein. 
Da  führende  amerikanische  Zeitschriften  nichts» 
davon  erwähnen,  halten  wir  diese-  Nachricht  f)lr 
erfunden,  vielleicht  auf  einer  Verwechslung  mit 
Flusskanonenbooten  beruhend. 

Das  von  Spanien  kluflich  erworbene 
Schwimmdock  in  Havanna  soll  nun  doch  nicht 
nach  den  Philippinen  entsandt  werden.  Admiral 
Bowles  verlangt  lür  Cavitc  ein  neues  Dock  von 
3000  t  Hebekraft  und  ferner  ein  solches  ffir  Olon- 
gapo  von  15000  t  Hebekraft 

Das  Naval  Conimittf  i  di  s  Unusc  of  Rc- 
presentatives  hat  entschii  d!  n,  dm  Bau  von  2 
Schlachtschiffen  von  je  16000  t,  2  Panier' 
kreuzerii  von  14500  t  und  2  Kanonenbooten 
von  je  1000  t  in  Vorschlag  zu  bringen. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65a.  No.  129799.  ScbraubenpropcUer  mit 
hinter  den  Schraubenblftttem  angeordneten  Naben- 

flngfiii    l  lie  Monourable  Charles  Algernon  Parsons, 

Newcasti  1  on-Tync  (Hiigl.). 

Mit  dem  neuen  Propeller  wird  der  Zweck 
verfolgt,  bei  sehr  schnell  laufenden  Schiffen,  bei 
welcher  die  Schraubenwelle  mit  grosser  Ge- 
schwindigkeit umlauft,  die  sogenannte  Ilolilen 
bildung,  weiche  ausser  an  den  hinteren  Klächen 
der  Propellerflllgel  um  die  konische  Nabe  herum 
hinter  den  PrupcllerrtOi,'eln  auftritt,  an  dieser 
letzteren  Stelle  soviel  wie  irgend  möglich  zu  ver- 
hindern. Wie  Icstijest»  llt,  ist  nimlirh  die  Winkel- 
geschwindigkeit des  Wassers  um  den  hinteren 


Konus    an  der 
Nabe  herum 

wesentlich  gros- 
ser, als  die  <lcs 

Propeilerkonus 
selbst  und  ist 
hierin  mit  die 
t  'rsache  der  Höli- 
lenbildung  an 
dieser  S^He  zu 

such'-ii     l'n!  die- 
selbe iiini  <iu  vcr- 
hiiidi-rn,  ordnet  der  Erfinder  auf  dem  hinteren  Pro- 
pellerkonus kleine  FIflgel  v  v  an,  die  entweder  parallel 
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zur  Welle  liegen  oder  unter  einem  massigen  Winkel 
zu  derselben  angebracht  werden  können,  und  zwar 
mit  einer  Steigung  in  derselben  Richtung,  wie  sie 
die  Propellerflügel  haben  oder  entgegengesetzt 
dazu.  Diese  kleinen  Flügel  brechen  den  Wasser- 
wirbel um  den  Propellerkonus  herum  und  bewirken 
•  auf  die  Weise,  dass  erstens  ein  Teil  des  Winkel- 
momentes des  Wasserwirbels,  das  sonst  verloren 
geht,  auf  die  Flügel  übertragen  und  somit  die 
Drehung  der  Schrauberiwelle  unterstützt  wird  und 
dass  sich  ferner  infolge  der  Verminderung  der 
Winkelgeschwindigkeit  des  Wassers  um  die  Welle 
herum  das  W^asscr  leichter  schliesst  und  auf  den 
Konus  hinter  der  Propellemarbe  drückt,  so  dass 
also  ein  zusätzlicher  nach  vorn  gerichteter  Druck 
auf  die  Welle  ausgeübt  wird. 

Kl.  65a.  No.  129628.  Srhiffsmaschinenregler 
mit  einem  am  Heck  angebrachten  Schwimmer. 
Frank  Simon  Cormier,  Moncton  (Canada). 

Die  Erfindung  behandelteinenSchiffsmaschinen- 
regier,  bei  welchem,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist, 
ein  beim  Austauchen  des  Hecks  in  schwerer  See 
durch  sein  Gewicht  zur  Wirkung  kommender 
Schwimmer  die  Regelung  des  Ganges  der  Maschine 
bewirken  soll.  Das  Neue  im  vorliegenden  Falle 
liegt  darin ,  dass  das  Gewicht  des  Schwimmers 
beim  Austauchen  des  Hinterschiffes  dazu  benutzt 
wird,  um  das  Anziehen  zweier  Bremsbecken  gegen 
ein  mit  der  Maschine  in  Verbindung  stehendes 


Bremsrad  zu  bewirken.  Um  die  Einrichtung  wirk- 
samer zu  machen,  kann  dieselbe  auch  so  getroffen 
werden,  dass  die  Bremsbacken  durch  den  Kolben 
eines  Dampfcylindcrs  mit  steigender  Kraft  ange- 
zogen werden,  dessen  Steucrungsvcntil  durch 
ein  Gestänge  oder  dergl.  mit  dem  Schwimmer 
in  Verbindung  steht  und  somit  von  diesem  be- 
herrscht wird. 

Kl.  24b.  No.  129 194.  Brenner  für  Kohlen- 
staubfeuerungen zum  gleichzeitigen  Einführen  von 
Kohlenstaub  und  nüssigcm  Brennstoff.  George 
White,  Jersey  City  (V.  St.  A  ) 

Um  eine  möglichst  vollkommene  Verteilung 
des  Brennstoffes  nach  allen  Seiten  zu  erzielen, 
und  um  ferner  zu  erreichen,  dass  der  Brennstoff 
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mit  clnci  uiüfilichst  grossen  Menge  Luft  in  Be- 
rührung kuiiiiiit  liiid  i^oriiit  eine  möglichst  voll- 
kommene Verbrennung  stattfindet,  wird  bd  dieser 
Erfindung  das  Oel  so  geleitet,  dass  es  in  dem 
Augenblick,  wo  es  die  Döse  verlässt  und  sich  ent- 
zündet, quer  auf  den  mit  grosser  G'  SL-h\vindigkeit 
ausstrOmendeo  KobJenstaub&troin  tiiflt.  Zu  diesem 
Zweck  ist  central  in  einem  cylindrischem  Gehluse  t 
ein  Kiifir  13  anijeordnet,  welchem  durch  ein  Rohr  10 
das  Oel  zugeführt  wird.  In  dem  Rohr  13  liegt 
central  eine  DampfdOse  a,  in  welche  gespannter 
Dampf  \<iti  rinriu  Rohr  3  aus  einströmt,  dct  da/u 
dii-ni,  tlatj  Ütl  iuis  dem  Rohr  13  injectorailig  an- 
zusaugen und  in  die  Feuerung  mit  fortzureissen. 
Die  DampidOse  ist  deshalb  an  ihrem  vorderen 
Ende,  das  sich  von  einer  Verengung;  an  bis  znr 
Aiissti  i'miingsöffnung  koiiisrli  ri  wt  itt  i  i,  mit  <  iner 
oder  mehreren  Reiben  schräg  gelochter  Lücber  15 
versehen,  durch  welche  das  Oel  aus  dem  Oet- 
zurnl't  un^?;rohr  13  zuströmen  kann.  Uni  von  drn 
OutinuiiL,'«  n  15  mehr  oder  weniger  au.ss>cliahtn 
bezw  IK  i  geben  und  SO  den  Zufluss  des  Oeles 
nach  Bedarf  regulieren  zu  kOnacD,  ist  die  Dampf- 
dOse a  mit  einem  dicht  anschliessenden  Rohr  18 
umgeben,  in  wrlilum,  wie  in  <Irr  ZcirlitiuMi; 
punktiert  angedeutet,  für  jede  Locbreihe  ein  drei- 
eckiger Schlitz  19  so  vorireBehen  ist,  dass  beim 
Drehen  an  einem  Handgriff  ■20  durch  die  5rhr3t,'f 
Kante  des  Schlitzes  die  Lüchcr  15  nacli  1  iiumdcr 
geöffnet  oder  geschlossen  werden  könnt  n.  Duk  h 
den  ilingraum,  welcher  im  GebAuse  i  um  das  Ocl- 
xuföhrungsrohr  13  herum  frei  bleibt,  wird  unter 
Druck  dt  I  von  einer  Leitung»  kommende  Kohlen- 
staub eingebla&en,  so  dass  dieser  also  zunächst 
parallel  mit  dem  Oeldampfstrom  die  Dßse  verUtost 
An  diosrr  Stelle  kommt  es  nun  darauf  an,  behufs 
vollkummcustcr  Verbrennung  das  Oel  quer  gegen 
den  Kohlenstaubstrom  zu  leiten  und  dies  geschieht 


dadurch,  dass  vor  der  Dampfddsc  ein  kegel- 
förmiger Ablenkungskörper  26  augebracht  ist, 
welcher  sich  durch  eine  Stange  25  genau  so  ein- 
stellen lässt,  wie  es  unter  den  verschiedenen  Um- 
ständen am  vorteDhaftesten  ist. 

Kl.  56a,  No.  129367.  Vorrichtung  zur  Füh- 
rung von  Fahrzeugen  iOr  Güter-  oder  Personen- 
transport auf  Wasserläufen.  Rud.  Olbermann  in 
DOsM  Idorf. 

Der  Zweck  der  neuen  Vorrichtung  soll  vor- 
nehmlich der  sein,  auf  WasaerlAufen,  wie  z.  B.  auf 
der  Miisi-1,  auf  welcher  wegen  des  StKniu-s  und 
der  vurluiidencn  L'iiliffcii  da»  Slcuciu  der  Fahr- 
zeuge schwierig  ist,  diese  so  zu  führen,  dass  sie 
leicht  alle  schwierigen  Stellen  Qberwinden.  Es 
sind  deshalb  im  Fahrwasser  anf  der  ganzen  in 

FraL.'!-  k  rnniLiidtii  Strecke  fest  verankerte  und  der 
Krümmung  des  l-'abrwassers  angepasste  schwim- 
mende Leitbahnen  angebracht,  zwischen  welchen  die 
FahrzeujTp  derartig  Platz  finden,  dass  sie  auf  beiden 
Siulcii  gut  geführt  werden  und  so  geiiwuiigcn  sind, 
genau  im  richtigen  Fahrwasser  zu  bleiben.  Um 
diese  Fahning  möglichst  zu  erleichtern,  können 
die  Fahrzeuge  mit  teiiUch  ang«braditen  Rollen 
versehf  n  -■^ei[|,  mit  wdchcn  sie  an  den  Lettbabnen 
entlang  gleiten. 

Kl.  65  a,  No.  199804.     Vorrfcbtung  zum 
I  Lenzen  von  Schiffen  durch  Ausnutzung  der  Kraft 
des  am  Schiff  vorbeiströmenden  Wassers.  Heinach 
Grube  in  Zollenspieker  bei  Hamburg. 
1  Um  den  Strom  des  iu  der  Fahrt  am  Schiff 

'  vorbcifliessenden  Wassers  zum  I^enzen  nutzbar  zu 
machen,  unlriet  der  F!itinder  aussenbnrds  eine 
I  Schraube  an,  welche  direkt  mit  einer  Pumpe  so 
I  verbunden  ist,  dass  letztere  in  Thtttigkeit  tritt,  so- 
bald die  Schraube  unter  der  Einwirkung  des 
Wasseibtromes  in  Umdrehung  vorsetzt  wird.  Die 
Pumpe  wird  durch  eine  Lenzrohrleitung  mit  dem 
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zu  lenzenden  Raum  in  Verbindung  gebracht.  — 
Natürlich  ist  die  ganze  Einrichtung  so  getroffen, 
dass  sie  leicht  entfernt  werden  kann,  wenn  sie 
nicht  mehr  gebraucht  wird. 

Kl.  49a,  No.  128889.  Verfahren  zur  Her- 
stellung beiderseits  konischer  Bohrungen.  Emil 
Brocks  in  Berlin. 

Um  in  einem  cylindrisch  vorgebohrten  Wcrk- 
stOck  die  Bohrungen  beider  Enden  konisch  zu  ge- 
stalten, wird  ein  Werkzeug 
benutzt,  welches  mit  zwei 
einander  gegenüberliegenden 
Schneiden  g  h  derart  besetzt 
ist,  dass  die  eine  Schneide 
um  ein  gewisses  Stück  vor 
den  andern  liegt.  Dadurch, 
dass  das  Werkzeug  schrAg 
gegen  das  Werkstück  be- 
wegt und  dieses  in  Umdrehung  versetzt  wird, 
schneidet  die  hintere  Schneide  g  den  vorderen 
und  die  vordere  Schneide  h  den  hinteren  Konus, 
wie  die  vorstehende  Figur  erkennen  lasst. 

Kl.  65a,  No.  129627.  Antriebsvorrichtung 
für  Wasserfahrzeuge.  Leopold  Joseph  Breuer  und 
Fran<;ois  Adolphe  Frenez,  Paris. 

Die  neue  Vorrichtung,  welche  besonders  für 
die  Schiffahrt  auf  Flüssen,  Kanälen  und  Seen  be- 
stimmt ist,  ist  dadurch  eigenartig,  dass  die  ganze 
Motoranlage  auswechselbar  und  der  Höhe  nach 
verstellbar  im  Schiffskörper  untergebracht  ist,  so 
dass  die  Eintauchtiefe  der  damit  zusammenhängen- 
den Schaufelräder,  durch  welche  der  Antrieb  be- 
wirkt wird,  beliebig  reguliert  werden  kann.  Zu 
diesem  Zweck  ist  die  Maschine  nebst  Kessel  und 
Zubehör  auf  einem  als  Schwimmer  ausgebildeten 
Kasten  b  untergebracht,  welcher  in  einem  zweck- 
mässig hinten  am  Schiff  vorgesehenen  und  nach 
vorn  durch  ein  wasserdichtes  Schott  k  wasserdicht 
abgeschlossenen  Raum  a  so  eingesetzt  werden 
kann,  dass  er  darin  entsprechend  dem  äusseren 


Wasserstande  der  Höhe  nach  einstellbar  ist.  Durch 
ein  Ventil  I  steht  der  Kasten  a  mit  dem  Wasser 
aussenbords  in  Verbindung.  Wird  also  durch 
dieses  Ventil  Wasser  eingelassen,  so  kommt  der 
Kasten  b  mit  der 
ganzen  Antriebsvor- 
richtung, deren  Ge- 
wicht natürlich  nicht 
zu  gross  sein  darf, 
zum  Schwimmen  und 
stellt  sich  genau  so 
ein,  wie  es  für  die 
Eintauchtiefe  erfor- 
derlich ist.  Will  man 
die  Motoranlage  et- 
was weiter  heben  oder  senken,  so  hat  man  nur  nötig, 
nach  Schliessen  des  Ventils  1  etwas  mehr  Wasser  ein- 
zupumpen oder  zu  entfernen.  —  Statt  die  Motoranlage 
auf  einem  Schwimmer  anzubringen,  kann  man  sie  auch 
auf  einer  Plattform  montieren,  welche  mit  starken 
Schrauben  der  Höhe  nach  einstellbar  ist,  leicht 
losgcnommei)  und  mitsamt  der  ganzen  Motor- 
anlage herausgenommen  werden  kann.  Zu  diesem 
Zweck  ist  sie  ebenso,  wie  der  Schwimmer  b  mit 
zweckmässig  angebrachten  Führungen  verseben, 
welche  ein  gutes  Führen  in  vertikaler  Richtung 
gewährleisten. 

Kl.  65  a,  No.  129370.  Feuermelder  für 
Schiffe.    Frederick  William  Meyer  in  Jersey  City. 

Die  geschützte  Vorrichtung  beruht  darauf, 
dass  aus  dem  Räume,  in  welchem  Feuer  ausge- 
brochen ist,  der  entstandene  Rauch  angesogen 
wird  und  an  Deck  aus  Rohren  ausströmt,  so  dass 
er  von  dem  Wachthabenden  sofort  bemerkt  wird. 
Zu  diesem  Zweck  sind  von  Deck  von  einer  oder 
auch  von  mehreren  Stellen  aus  Rohre  nach  unten 
ins  Schiff  geführt,  wo  sie  sich  nach  allen  Ab- 
teilungen und  einzelnen  Räumen  verzweigen,  um 
hier  mit  Saugeköpfen  unter  Deck  zu  endigen.  Die 
oberen  Enden  der  Rohre  12  sind  an  Deck  in  Ge- 


RESSLUFT 


Werk- 
Zeuge 


Cataloge  nebst 
Zeichnung  und 
Conturen  gratis 
und  franco. 


Lieferung  für  die  kaiserlich  deutsche  Marine 


Teil  g  I  «nin-Ailr. :  „Muchineiuchmitz" 

— I^T—  


Fernsprecher  3471. 


liffs^^  Düsseldorf 

W  ( 


Charlottenstraese  66 


Digitized  by  Google 


Seite  646. 


SCHIPPBAU 

=  


No.  15. 


V/ 


hausen  6  so  untergebracht,  dass  ein  über  ihnen 
angeordnetes  Flügelrad  8  eine  saugende  Wirkung 
auf  sie  ausübt  und  bewirkt ,  dass  im  Kaum  etwa 
entstandener  Rauch  angesogen 
wird,  der  alsdann  für  den  Wacht- 
habenden sichtbar  austritt,  wo- 
raus er  dann  erkennen  kann, 
dass  in  der  betreflfendcn  Ab- 
teilung ein  Feuer  entstanden 
ist.  Das  Flügelrad  wird  durch 
Schliessung  eines  Stromes,  wel- 
cher durch  ein  Uhrwerk  in  an- 
gemessenen Zwischenräumen  be- 
wirkt wird ,  intermittierend  in 
Thätigkeit  gesetzt,  wobei  zugleich  eine  Glocke  ertönt 
und  nachts  eine  Glühlampe  aufleuchtet,  um  die  Auf- 
merksamkeit des  Wachtliabenden  im  richtigen 
Augenblick  auf  den  Apparat  zu  lenken. 

Kl.  65  d,  No.  129575.  Vorrichtung  zum  An- 
halten und  Versenken  der  mit  der  Obry'schen 
Geradlaufsteuerung  versehenen  Torpedos.  White- 
head  &  Co.  und  Albert  Fdward  Jones,  Fiume. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  bewirkt 
werden,  dass,  falls  die  Gynoscopsteuerung  ver- 
sagt, der  Abzugshebel  n  des  Torpedos  in  seine 
Verschlussstellung  gebracht  und  ausserdem  ein 
Sinkventil  geöffnet  wird,  so  dass  der  Torpedo  an-  ' 
hält  und  untergeht.  Das  Eigenartige  der  Vorrich- 
tung besteht  darin,  dass  ein  von  dem  Geradlauf- 
regulator in  hin-  und  hergehende  Bewegung  ver- 
setztes Organ  auf  der  Bewegung  einer  Schleife  18 
derart  steuernd  einwirkt,  dass  diese  Schleife  wäh- 
rend des  Zeitintcrvalles,  welcher  zwischen  zwei 
aufeinander  folgenden  Durchgängen  der  Steuer- 
llosse  durch  ihre  Mittelstellung  verstreicht,  von  einem 
in  gleichförmige  Bewegung  versetzten  Antriebs- 
organ 13  in  einer  Kiclitung  mitgenommen  wird 
und  in  seine  Anfangslage  wieder  zurQckschnellt, 
wenn  die  Steuerflosse  ihre  Mittellagc  passiert.  Die 
Grösse  der  Schleife  ist  so  bemessen,  dass  ein  in 


dieselbe  hineinragender,  an  einem  Hahnhcbel  ao 
sitzender  Kurbelzapfen  19  nicht  bceinflusst  wird, 
wenn  die  obenerwähnten  Zeitintervalle  ein  gewisses 
Mass  nicht  überschreiten.  Andernfalls  nimmt  die 
sich  über  diese  Maximalzcitdauer  nach  einer  Rich- 
tung hin  fortbewegende  Schleife  18  den  Kurbel- 
zapfen 19  mit.  Dadurch  wird  ein  Hahn  21  in 
einer  zu  einem  Cylindcr  23  führenden  Druckluft- 
leitung 22  geöffnet,  so  dass  Druckluft  in  den  Cy- 
lynder  einströmt  und  einen  in  diesem  befindlichen 
Kolben  vorschiebt.  Durch  X'ermittelung  dieses 
Kolbens  wird  dann  der  Abzugshaken  geschlossen 
und  das  Sinkventil  geöffnet.  Die  Bewegung  der 
Schleife  18  wird  dadurch  bewirkt,  dass  durch  ein 
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vom  Gyroskop  becinflusstes  Stcuergestänge  m  1 1 , 
lo  eine  mit  der  Schleife  verbundene  Zahnstange 
1,12  abwechsehid  in  und  ausser  Eingriff  mit  einem 
Zahnrad  13  gebracht  wird,  welches  durch  die  Tor- 
pedomaschine  oder  sonst  eine  Vorrichtung  in  be- 
ständiger gleichbleibender  Drehung  crliaiten  wird. 
Sobald  der  Eingriff  des  Rades  13  in  die  Zahn- 
Stange  la  erfolgt,  wird  die  Schleife  iB  entgegen 
der  Wirkung  einer  Feder  mitgenommen,  welche 
letztere  die  sofortige  Zurückführung  in  die  An- 
fangslage herbeiführt,  wenn  'der  Plingriff  wieder 
aufgehoben  ist  Um  die  Bewegung  der  Zahnstange 
13  gegen  das  Zahnrad  13  zu  bewirken,  ist  sie 
Iflngs  venchiebbar  m  einem  FOhmngsstQek  9  ge- 


lagert, welches  mit  einem  Bolzen  4  durch  eine 
Feder  5  gegen  einen  Sector  6  angedrOckt  wird. 
Dieser  Sectot  1.1  it  dem  Steiiergestänge  m  11,10 
verbunden  und  schwingt  daher  mit  diesem  hin  und 
her.  Bei  diesen  Schwingungen  gleitet  der  Sector 
6  mit  seinem  Bodcnstöck  unter  dem  Bolzen  4  vor- 
bei und  bewirkt  auf  diese  Weise,  dass  er  mitsamt 
der  Fflhning  a  und  Zahnstange  la  bei  jedem 
Ausschlag  in  der  Richtung  gegen  das  Zahnrad  13 
vorbewegt  wird.  In  dem  Augenblick,  wo  sich  der 
Sector  6  in  der  Mittelstdlung  befindet,  wird  der 
Bolzen  4  mit  der  Zahnstange  durch  die  Feder  5 
in  die  Anfangsstellung  zurQckgefahrt. 


Bericht  der  KönigUchen  Seemaschinistenschule  in  Stettin 

Uber  das  Btatsjahr  1901. 


Die  im  Mal  190c  eröffnete  Königliche  See- 
maschinistenschule in  Stettin  umfasste  auch  im  zwei- 
ten Jahre  ihres  Bestehena  nur  die  II.,  III.  und 
IV.  Klasse,  welche  auf  die  Erwerbung  der  ent- 
sprechenden Patente  für  Seemaschinisten  der  deut- 
schen Handelsflotte  vorbereiten.  Die  Angliederung 
der  I.  Klasse,  doreh  wekbe  die  Schule  zu  einer 
Vollanstalt  ausgebildet  wird,  ist  jedoch  nur  noch 
eine  Frage  der  Zeit,  da  sich  das  Bedürfnis,  auch 
die  Vorbereitung  der  Maschinisten  fQr  das  i.  Pa- 
tent an  der  hiesigen  Anstalt  zu  ermöglichen,  schon 
in  deutlicher  Weise  kundgegeben  hat.  Sowohl 
der  Stettincr  Seemaschinistenklub  wie  auch  der 
Verdn  Stettiner  Rheder  haben  diesem  Wunsche 
Ausdruck  gegeben,  ebenso  haben  bereits  die  ge- 
setzgebenden Körperschaften  der  Stadt  Stettin  ihr 
Interesse  an  dem  Zustandekommen  der  I.  Klasse 
beKUgt  durch  Sicherstellung  des  seitens  der  Stadt 
zu  Iciatenden  Zuschusses  und  der  erforderlichen 
Ausstattung.  Es  steht  deshalb  zu  hoffen,  dass  die 
erwQnscbte  Erweiterung  der  Schule  noch  hl  Aesem 
Jahre  eine  beschlossene  Sache  wird. 

Im  Marz  dieses  Jahres  tibersiedelte  die  See- 
maschinistenschule aus  den  provisorischen  Krlumen 
in  der  städtischen  Turnhalle  nach  dem  Neubau 
der  technischen  Schulen,  wosetbst  die  Anstalt 
einen  FlQgel  des  Gebäudes  der  königlichen  Bau- 
geweritschule  bildet.  Die  neuen  Rautulichkeitcn, 
wddie  durch  Centraiheizung,  elektrische  Beleuch- 
tung, ausgiebige  Be-  und  Entwässerungsanlagen  etc. 
auf  das  zweck  massigste  ausgestattet  sind,  ent- 
halten die  Klassen  in  geräumigen,  hellen  Sälen, 
an  welche  sich  nach  Bedarf  gleich  die  Modell- 
bezw.  Vorbereitungszimmer  anschliessen,  sowie 


•inen  Masel 


■limenrainii  /m 


.Niifstelking  einer  voll- 


stäudigeu  Schiflsmasehinenanlage  (als  Modell  in 
natfirlicher  Grösse)  und  ein  Zimmer  zur  Unter- 
bringung der  Lehrmittel  fQr  die  Electrotecbnik, 
ausserdem  sind  die  erforderlichen  Rlume  fQr  das 

Bureau,  die  Lehrer,  die  Bibliothek,  die  „MeSse" 
der  SchQler  etc.  vorgesehen. 

Zur  Vervollständigung   des  Hausinventars 

wurde  seitens  der  Stadt  in  entgegenkommender 
Weise  ein  weiterer  Betrag  von  3500  Mk.  zur  Vcr- 
fOgung  gestellt,  während  aus  den  Mitteln  des 
Schuletats  fQr  VergrOsscrung  der  Modell-  und 
Zeichnungs-Sammlungcn  gesorgt  wurde. 

Wenn  auch  als  Zweck  der  Schule  in  erster 
Linie  die  Vorbereitung  für  die  staatlich  vorge- 
schriebenen Seemaschinisten- PrOfnngen  bezeichnet 
werden  muss,  so  ist  hierdurch  doch  keineswegs  der 
Umfang  des  Lehrplaaes  und  des  zu  behandelnden 
Pensums  in  den  einzelnen  Fächern  begrenzt.  Es 
ist  vielmehr  darauf  Bedacht  i,'cnonnnen,  den 
Schülern ,  so  weit  es  die  beschrankte  Zeit  des 
Kursus  gestattet,  ein  eingehendes  Verständnis  fOr 
die  im  Dampfmaschinenbetriebe  auftretenden  Ei^ 
scheinungen,  sden  sie  physikalischer  oder  tech- 
nischer Natur,  beizubringen  Nur  auf  diese  Weise 
wird  es  möglich,  selbständige  Mascbinistea  auszu- 
bilden, wdche  den  Anforderungen  ihres  verant- 
wortungsvollen Berufes  auch  auf  modernen  Dam- 
pfern mit  umfangreichen  mascliineüen  Anlagen  in 
jeder  Hinsicht  gewachsen  sind.  Um  z.  B.  die 
Schaler  in  der  PrQfung  der  Masdiinen  auf  ihre 
Leistung,  Oekooomie  etc.  grandlich  unterweisen  zu 
können,  wird  in  jedem  Kursus  der  II.  Klasse  eine 
Uebungsfahrt  abgehalten  und  zwar  an  Bord  eines 
grösseren  Dampfers  der  Neuen  Dampfer-Kom- 
pagnie gelcgendich  dessen  Ausreise  bis  SwinemUndc. 
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Der  Unterricht  wurde  im  verflossenen  Jahre 
in  je  2  Kursen  der  II.  und  IV.  Klasse  ahgehaltcn, 
während  die  III.  Klasse  wiederum  nicht  besucht 
war.  Letzteres  erklart  sich  einerseits  dadurch, 
dass  das  III.  Patent  gegenüber  dem  IV.  keine 
grossen  Vorteile  bietet,  und  die  4.  Maschinisten 
deshalb  danach  streben,  sogleich  das  II.  Patent 
zu  erwerben,  andererseits  flehen  die  Anforderungen 
für  die  3.  Prüfung  nicht  bedeutend  über  die- 
jenigen für  das  IV.  Patent  hinaus,  so  dass  etwaige 
Kandidaten  im  allgemeinen  vom  Schulbesuch  ab- 
sehen. Die  Kurse  der  II.  Klasse  dauern  22  Wochen 
und  lallen  in  die  Zeit  vom  10.  März  bis  9.  August 
und  vom  20.  September  bis  28.  Februar,  während 
die  achtwöchentlichen  Kurse  in  der  III.  und 
IV,  Klasse  vom  5.  Januar  bis  28.  Februar  und 
vom  15.  Juni  bis  9.  August  abgehalten  werden. 


An  die  in  sämtlichen  Klassen  gleichzeitig 
endenden  Kurse  schliesst  sich  in  jedem  Falle  die 
Prüfung  durch  die  krtnigl.  Prüfungs- Kommission 
für  Seedanipfschiffs-Maschinisten  hierselbst  an.  Die 
Jahrcsfrequeuz  der  Schule  betrug  für  1901 

in  der  II.  Klasse  15  Schüler, 

in  der  IV.      „  23 
von  denen  14  der  II.  Klasse,  darunter  5  mit  Aus- 
zeichnung, sowie  sämtliche  Schüler  der  IV.  Klasse 
die  Prüfung  bestanden. 

Wie  aus  der  - ersten  der  nachstehenden  Zu- 
sammenstellungen hervorgeht,  haben  hauptsächlich 
in  Pommern  beheimatete  Leute  die  Anstalt  besucht. 
L'eber  die  von  den  Schülern  erworbene  Werk- 
stattspraxis, sowie  Ober  die  vor  dem  Schulbesuch 
absolvierte  Fahrzeit  geben  die  Zusammenstellungen 
2  und  3  näheren  Aufschluss. 


Zusammenstellung  1 


Von  den 
Schülern 
der 

waren  aus: 

Stettin 

(Sudt) 

Kreis 
^  Randow 

Kreis 
Kamin 

Kreis 
Usedom- 
Wolhn 

i  SS 

Kreis 
Grcifcn- 

•0 

'S  3; 

'z 

aj 

Kreis 
Schlave 

Ostprcusscn 

■Iii 

>-  D. 

Provinz 
1  Westfalen 

IV.  Klasse 
II.  Klasse 

1 

3 
3 

2 
•* 

1 

T 

1 

1 

1 

1 

1 

_!_ 

Zusammenstellung  2. 


erwarben  die  Wcrksiatt-I'ra.xis  in: 


Von  den 
Schülern  der 

Maschinen- 
Fabriken 

Maschinen- 
Rcparalur- 
Werkstättcn 

SchifTswcrftcn 

Maschincn- 
Rcparatur- 
Wcrk  und 
Schiffswerften 

Regierungs- 
Dauhof 

Hatten  keine 
Werkstatt- 
Praxis 

IV.  Klasse 

1 

4 

4 

7 

II.  Klasse 

3 

8 

4 

■ 

Zusammenstellung  3. 

absolvierten  d 

e  Fahrzeit  als: 

Von  den 
ScbQlern  der 

Heizer 

Ma.-ichinistcn- 
Assistent 

Heizer  und 
Assistent 

Seemaschinisl 
mit  IV.  resp.  III. 
Patent 

Assistent  und 
Seemaschinisl 

Fluss- 
maschinist 

IV.  Klasse 

12 



5 

6 

II.  Klasse 

4 

6 

5 

•)  mindestens  Monate  Fahrzeit  als  Seema.sehinist. 
Stettin,  im  April  1902. 


Die  Direktion. 
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Geschäftsberichte  der  Schiffahrts-Gesellschaften. 


Stcttlner  Maschinenbau- Aktien- Gesell- 
schaft „Vulcan".  Dem  Bericht  der  Direktion 
Aber  das  Betriebsjahr  1901  entnehmen  wir  fol- 
gendes: 

Wir  haben  in  unserem  letzten  Jahresberichte 
dargelegt,  dass  die  günstige  Finanzlage  der  Ge- 
sellschaft, insbesondere  aber  die  von  uns  seit 
Jahren  bei  Aufstellung  der  Bilanzen  durchgeführte 
vorsichtige  Bewertung  aller  halbfertigen  Erzeug- 
nisse eine  Position  für  den  Vulkan  gescliaffen 
haben,  die  gute  Erträgnisse  auch  in  der  Zukunft 
in  Aussicht  stellt.  Diese  Erwartung  hat  sich  für 
das  verflossene  Jahr  selbst  bei  den  eingetretenen 
rückgängigen  Verhältnissen  erfüllt,  und  wir  sind 
in  der  angenehmen  Lage,  unseren  Aktionaren 
einen  Jahrcsabschluss  vorlegen  zu  können,  der 
hinter  dem  des  Vorjahres  nicht  zurücksteht. 
Derselbe  ermöglicht  uns  wieder  die  V'erteilung 
einer  Dividende  von  vierzehn  Procent  in  Vorschlag 
zu  bringen  bei  reichlich  bemessenen  Abschreibungen 
auf  samtliche  Anlagen  und  unter  Berücksichtigung 
der  erforderlichen  Ueberweisungen  an  die  einzelnen 
Keservtkonten. 

Die  Beschäftigung  im  Schiffbau  hat  im  glei- 
chen Umfange  wie  in  den  letzten  Jahren  nicht 
aufrecht  erhalten  werden  können;  der  allgemeine 
Rückgang,  der  sich  in  Handel  und  Industrie  ein- 
gestellt, hat  sich  auch  bei  der  Schiflahit  nachteilig 


bemerkbar  gemacht  und  die  Rhedereien  veranlasst, 
mit  grösseren  NeubeschafTungen  zurückzuhalten. 
Unter  diesen  Verhältnissen  ist  es  umso  erfreu- 
licher, dass  die  deutsche  Marine  mit  der  Ver- 
grösserung  der  Flotte  vorgehen  kann  und  dadurch 
den  Werften  wie  der  Stahl-  und  Eisenindustrie 
fortgesetzt  sichere  Aufträge  zugeführt  werden,  die 
auf  die  allgemeine  Geschäftslage  aufbessernd  ein- 
wirken. Im  Zusammenhange  hiermit  ist  auch  die 
gute  Beschaftigimg  der  Lokomotivfabriken  von  sehr 
günstigem  Einflüsse  auf  die  wirtschaftlichen  Ver- 
haltnisse und  es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  sich 
doch  allmählich  wieder  eine  grössere  Zuversicht 
in  die  Prosperität  der  einheimischen  Industrien 
einstellt.  An  dem  guten  Jahresabschlüsse  unserer 
Gesellschaft  ist  die  Lokomotivabteilung  hervor- 
ragend beteiligt  und  es  ist  sehr  erfreulich,  dass 
wir  durch  die  regelmässigen  Ausschreibungen  der 
Preu.ssischen  Staatsbahnen  in  den  Stand  gesetzt 
v/orden  sind,  den  Betrieb  derselben  in  vollem 
Umfange  aufrecht  zu  erhalten. 

Durch  die  unter  Zustimmung  unserer  y\ktio- 
nare  geschaffenen  grossartigen  Erweiterungen  und 
Verbesserungen  aller  technischen  Anlagen  und 
Einrichtungen  sind  unserer  Gesellschaft  Ilülfsmittel 
zur  Verfügung  gestellt  worden,  die  den  Wett- 
bewerb in  jeder  Weise  erleichtern  und  uns  in  den 
Stand  setzen,  sowohl  die  Herstellungskosten  h<  rab- 


Pres;  ^Walzwerk  A.Q.Rüssddorf  Reisbolz. 


Verf?rHgh([\[hrhardl'?Parentcn> 


Nahtlose  Kesselschüsse 

urte 


'6e8ehüteroli?e 

'bis  zudcn  gröjsten 

fJVahtlose 

Rohre  u.  \^ 


StaKlbchälte 

in  allen  grösseren 
'Dimensionen  ^ 

für  jeden 


Rohre 

Schweis-^  J  -sunq  gewalzt' 
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^^^^^^^^ 


Dimensionen  i  Vi  \\ 


.  Hohle 
Transmissions 
Wellen 

dauerhaft  | 
leidil  und 
krafrersfarend 


V 

Sellin  bau,  III. 


Schmiedestücke 
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zumindern  als  auch  die  Fertigstellung  aller  Bau- 
objekte wesentlich  zu  beschleunigen.  Neben  der 
gesteigerten  Leistungsfähigkeit  des  Werkes  haben 
wir  nicht  minder  die  finanzielle  Position  desselben 
ausgestaltet,  und  glauben  wir,  dass  die  Prosperität 
der  Gesellschaft  dadurch  am  besten  (flr  alle  Zeit 
sicher  gestellt  ist. 

Wir  haben  auch  schon  lange  in  ErwSgung 
gezogen,  einen  weiteren  festen  Stützpunkt  für  den 
„V'ulcan"  durch  eine  Zweigniederlassung  an  der 
Nordsee  zu  gewinnen,  und  die  Vorstände  sind 
sich  darüber  einig,  dass  bei  der  grossen  Entwick- 
lung der  deutschen  Seeschiffahrt  und  angesichts  des 
weiteren  Ausbaues  der  deutschen  Marine  dieses  Pro- 
jekt der  baldigen  Verwirklichung  entgegengefohrt 
werden  sollte.  Es  ist  selbstverständlich  nicht  beab- 
sichtigt, den  Schwerpunkt  des  „Vulcan"  zu  verlegen, 
derselbe  würde  nach  wie  vor  an  der  Stelle  verbleiben, 
an  der  die  grossen  Einrichtungen  für  den  Gesamt- 
betrieb und  die  Gesamtverwaltung  geschaften 
worden  sind.  Sobald  diese  Pläne  eingehend  ge- 
prüft und  durchberaten  sind,  werden  wir  nicht  er- 
mangeln, den  Aktionären  der  Gesellschaft  ent- 
sprechende Vorlagen  zu  machen. 

Unter  den  im  vergangenen  Jahre  abgeliefer- 
ten Erzeugnissen  verdient  besonders  erwähnt  zu 
werden  der  Doppelschrauben  -  Schnelldampfer 
, Kronprinz  Wilhelm"  für  den  Norddeutschen  Lloyd 
in  Bremen,  der  ein  Deplacement  von  21320  t  und 
eine  Maschinenkraft  von  33000  I.P.K,  besitzt. 
Gleich  den  beiden  Vorgängern,  dem  Hamburger 
Schnelldampfer  „Deutschland"  und  dem  Bremer 
Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  hat  | 
auch  dieses  gewaltige  Schiff  die  Erwartungen 
glänzt-nd  erfüllt,  die  Besteller  und  Erbauer  an  das- 
selbe geknüpft  haben.  Nach  einer  kurzen  Nord- 
landsfahrt trat  das  Schiff  am  17.  Septentbcr  vor. 
Jahres  seine  erste  Reise  nach  New  York  an  und 
ist  seitdem  ununterbrochen  in  Fahrt  geblieben. 
Seine  diesjährigen  Reisen  erhielten  dadurch  eine  , 
besondere  Auszeichnung,  dass  St  ine  Königliche 
Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preussen  an  Bord  det-  i 
selben  seine  Hinreise  nach  Amerika  unternahm:  I 
die  Rückreise  Seiner  Königlichen  I  loheit  erfolgte, 
wie   bekannt,   auf  dem  Schnelldampfer  der  Ham- 


burg-Amerika Linie  „Deutschland".  Wir  möchten 
auch  noch  besonders  erwähnen,  dass  der  russische 
Kreuzer  „Bogatyr"  im  letzten  Jahre  der  Fertig- 
stellung entgegengeführt  worden  ist  und  die  Ab- 
lieferung dieses  SchifTes  in  Kürze  bevorsteht. 

Zur  Bilanz  für  das  Jahr  1901  Obergehend, 
bringen  wir  Abschreibungen  von  1910050,41  Mk. 
in  Vorschlag.  Hiervon  entfallen  wie  im  Vorjahre 
auf  Gebäude  5  Proc  ,  auf  Ma.schinen,  Werkzeuge, 
Utensilien  und  Oefen  e'c.  10  Proc,  auf  elektrische 
Kraft-  und  Lichtanlagen  20  Proc.  Für  den  ver- 
bleibenden Reingewinn  von  1  914875,04  Mk.  bringen 
wir  übereinstinnnend  mit  der  Bilanz  und  dem  Ge- 
winn- und  Verlustkonto  folgende  Verteilung  in 
Vorschlag: 

Reservebaufonds:  201  510,92  Mk  ,  Garantie- 
fonds 100  000  Mk.,  Pensionsfonds  5ooooMk.,  Aus- 
stellungsfonds 3ooooMk.,  Kirche  zu  Bredow  5000 
Mark,  Kinderbewahrschule  zu  Bredow  und  für 
sonstige  wohlthätige  Zwecke  17253,01  Mark, 
Tantiemen  gemäss  §  35  der  Statuten  11 1 
Mark,  Dividenden:  für  4000  Stück  Stamm-Aktien 
(unigewandelte)  ä  600  Mk.  14  Proc.  oder  84  Mk. 
auf  Dividendenschein  No.  36:  336000  Mk.,  für 
7600  Stück  Stamm-Aktien  Lit.  B.  ä  1000  Mk.  14 
Procent  oder  140  Mk.  auf  Dividendenschein  No.  15: 
I  064  000  Mk. 

Ueber  den  Betrieb  der  Fabrik  haben  wir  im 
Speziellen  zu  berichten,  dass  im  verflossenen  Jahre 
an  grösseren  Objekten  fertig  gestellt  bezw.  in- 
zwischen abgeliefert  worden  sind  im  Schiffbau: 
Der  Doppelschrauben-Schnelldampfer  „Kronprinz 
Wilhelm"  sowie  der  grosse  Umbau  des  Doppcl- 
schrauben-Postdampfcrs  „Bremen"  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd,  der  Doppelschrauben-Reichspost- 
dampfer  „Kiautschou"  für  die  Hamburg-Amerika 
Linie  sowie  der  Transportdampfer  „Caesar".  Im 
Maschinenbau:  Ausser  den  Maschinen  und  Kesseln 
für  die  abgelieferten  und  noch  im  Bau  befind- 
lichen Schiffe  und  Lokomotiven  wurden  noch  ver- 
schiedene kleinere  Objekte  fertig  gestellt:  Im  Lo- 
komotivbau: Es  wurden  75  grössere  und  kleinere 
Lokonjotiven  an  die  Besteller  abgeliefert.  In  Ar- 
beit befindlich  sind  noch  geblieben  bezw,  neu 
hinzugekommen:  der  geschützte  Kreuzer  „Bogatyi  " 


2^illmann$'$che  Cisenbciu-  ^ 
^  *  *  *  flcHcn-6c$cll$chaff 

Hemscheid. 

Üilsseldorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 

Elsenconstructionen:             „S' aÜÜ 

1        fiiliriin;; ;  DUcher,  Hallen,  Scliuppcii.  MnU-koii,  \'cr- 
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für  die  Kaiserlich  russische  Regierung,  die  Linien- 
schiffe „Mecklenburg"  und  „K"  für  die  Kaiserlich 
Deutsche  Marine,  der  Doppelschrauben-Schnell- 
dampfer „Kaiser  Wilhelm  II."  und  die  Doppel- 
schraubendampfer Haunummer  252,  253  und  254 
für  den  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  sowie 
ein  grösserer  Frachtdampfer  Baunummer  255  und 
ein  grosser  Schwimmkrahn  von  150  t  Tragfähig- 
keit. Ausserdem  78  grössere  und  kleinere  Loko- 
motiven, 18  grössere  und  kleinere  Schiffskessel,  4 
stationäre  Kessel  und  i  stationäre  Maschine. 

Zur  Ablieferung  an  die  Besteller  gelangten 
während  des  Jahres  1901  Erzeugnisse  im  Gesamt- 
werte von  26  792  869,04  Mk. 

In  Anbetracht  der  zur  Ausführung  gelangten 
grossen  Erweiterungen  und  Neubauten  auf  der 
Werft  und  in  der  Maschinenfabrik  und  in  Ucber- 
einstimmung  mit  den  Beschlüssen  der  früheren 
Generalversammlungen  haben  wir  die  Erhöhung 
des  Reservebaufonds  aus  dem  Reingewinn  der 
Bilanz  um  201  510.92  Mk.  in  Aussicht  genommen. 

Wegen  der  sich  von  Jahr  zu  Jahr  steigern- 
den Garantieverpflichtungen  für  die  grossen  Bau- 
objekte ist  eine  weitere  Stärkung  des  Garantiefonds 
erforderlich,  und  wir  schlagen  deshalb  vor,  dem- 
selben aufs  neue  100000  Mk.  zuzuführen. 

Für  den  Fcnsionsfonds  haben  wir  eine  noch- 
malige Zuwendung  von  50000  Mk.  vorgesehen 
und  wir  beabsichtigen  nunmehr  die  Errichtung 
einer  selbständigen  Pensions-,  Witwen-  und  Waisen- 
kasse für  die  Beamten  unserer  Gesellschaft  zur 
Durchführung  zu  bringen.  Mit  Genehmigung  der 
Aktionäre  hat  seit  Jahren  die  Ansammlung  dieses 
Fonds  zu  besagtem  Zwecke  stattgefunden,  und  wir 
werden  deren  Zustimmung  für  die  Errichtung  der 
Kasse  in  der  Generalversammlung  noch  besonders 
erbitten.  Es  hat  sich  schon  lange  das  Bedürfnis 
herausgestellt,  für  die  grosse  Arbeiterschaft  des 
Werkes  nach  dem  Muster  anderer  grösseren  Fa- 
briken geeignete  Badeeinrichtungcn  zu  schaffen; 
auch  hat  sich  noch  das  Erfordernis  herausgestellt, 
bessere  und  erweiterte  Magaziniäumc  für  die  Ma- 
schinenfabrik herzustellen,  sowie  neue  und  geeig- 
netere Bureauräume  für  die  verschiedenen  Werk- 
fOhrer  der  Werft.    Wir  werden  die  Generalver- 


'  Sammlung  auch  um  die  Genehmigung  bitten,  die 
Kosten  hierfür  in  Höhe  von  etwa  450000  Mk.  aus 
den  disponiblen  Mitteln  bestreiten  zu  dürfen. 

DOsseldorf-RatingerROhrenkesselfabrlk 
vorm.  DQrr&Co.,  in  Ratingen.  Der  Geschäfts- 
bericht bezeichnet  mit  Rücksicht  auf  die  allgemeine 
wirtschaftliche  Lage  das  abgelaufene  Geschäftsjahr 
als  sehr  befriedigend.  Zwar  war  die  Gesellschaft 
im  Landkesselbau  nicht  vollständig  beschäftigt, 
doch  hat  das  Düsseldorfer  Werk  für  den  Schiffs- 
kesselbau das  ganze  Jahr  hindurch  bessere  Be- 
schäftigung gehabt.  Die  geringere  Aufnahmefähig- 
keit für  Kessel  im  Inland  hat  dazu  geführt,  einen 
Ausgleich  im  Ausland  zu  suchen.  Das  sei  mit 
bestem  Erfolg  gelungen.  Die  Aussichten  für  das 
laufende  Jahr  sind  weiter  gut.  Nach  Bestreitung 
von  78022  Mk.  fi.  V.  79873  Mk.)  auf  Anlagewerte, 
sowie  von  120000  Mk.  (o)  auf  Schiffskessel-Ein- 
richtung, Patente  und  Beteiligungsrechnung  ver- 
bleibt ein  Reingewinn  von  256918  Mk.  (63441  Mk.). 
aus  dem  6  Proc.  {2  Proc.)  Dividende  -  150000  Mk. 
verteilt  werden  sollen.  In  der  Bilanz  stehen  bei 
2,5  Mill.  Mk.  Aktienkapital  die  Anlagewerte  mit 
1478227  Mk.  zu  Buch.  Die  Schiffskessel -Ein- 
richtungs-Rechnung ist  vollständig  abgeschrieben. 
An  Beständen  werden  354920  Mk. ,  an  in  Arbeit 
befindlichen  Aufträgen  296195  Mk.  aufgeführt.  Die 
aus.stehenden  Forderungen  betragen  975241  Mk. 
(977302  Mk  ).  Die  schwebenden  Schulden  haben 
sich  von  522414  Mk.  auf  181 199  Mk.  vermindert. 


Dampfschleppschiff  ahrts- Gesellschaft 
vereinigter  Elbe-  und  Saale  Schiffer  zu 
Dresden.  Die  Generalversammlung  der  Aktionäre 
dieser  Gesellschaft  hat  am  4.  April  beschlossen, 
das  Grundkapital  von  3000000  Mk.  durch  Aus- 
gabe von  500  Stück  Aktien  ä  1000  Mk.  auf 
3500000  Mk.  zu  erhöhen  und  diese  Aktien,  die 
aus  dem  zu  verteilenden  Reingewinn  des  Jahres 
1902  nur  bis  zu  4  Proc.  p.  a.  Dividende  der  auf 
den  Nennwert  eingezahlten  Beträge  und  nur  nach 
Verhältnis  der  Zeit  vom  Tage  der  Einzahlung  bis 
31.  Dezember  1902  erhalten,  mit  voller  Dividenden- 
berechtigung ab  1.  Januar  1903  auszustatten.  Die 
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neuen  Aktien  sind  von  der  Commerz-  und  Diskooto- 
Bank  fest  Obemommen  und  werden  von  derselben 
den  t^egenw&rttgen  AktionArcn  zum  Kurse  von 
ii7'/t  Hroc.  2uxaglicb  StQckzinsen  vom  Nenn- 
betraRe  vom  4.  April  190B  ab  aag^oten.  Die 
AniTirlflnne  zum  Bezüge  hat  vom  19.  Apri)  bis 
6.  Mai  1902  einschliesslich  stattzufinden,  in  Hamburg; 
bei  der  Commerz-  und  Disconto-Bank.  Der  Besitz 
von  nominal  6000  Mk.  alter  Aktien  berechtigt  zum 
Bezüge  einer  neuen  Aktie  zu  1000  Mk.  Alles 

Kähri  f  über  dif  nezugsbediiigiiiigi  n  i^t  aus  dem 
im  lu&cratcntcilc  unseres  heutij;ca  Blattes  abge- 
druckten Prospekte  zu  «rsehen. 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


.d 


eiiK 


Schiffbau-Aufträge. 
Das  Reichsmarineamt  erteilte  der  Aktien- 
s<     Iiaft  „Weser"  den  Auftrag  zum  Bau  eines 
wL-itci'cn  kleinen  Kreuzers. 


Das  Reichsmarincanil  hat  dim  Stettincr 
„Vulcan"  den  Bau  eines  klemcn  Kreuzers  und 
eines  Kanonenbootea  in  Auftrag  gegel>eii. 

Die  Schi6swerft  von  Schömer  4  Jensen  in 

Tönning  erhielt  von  der  neuen  Pellwormer  Dampf- 
schiiTahrts-GescUschaft  auf  Pellworm  einen  Uoppd- 
schrauben-Dampfer  für  den  Verkehr  Husum-Pell- 

vvniir.  in  Auftrag.  Ha'.  SrhifT  soll  bereits  im 
Scpuiuber  d.  J.  in  Fahii  ticleu.  Üic  1  laupt-Dimon- 
sioncn  desselben  sind:  90'  Lange,  17'  Breite  und 
8'  Seitenhöhe.  Die  beiden  Coinpoundmaschincn 
indizieren  /usainnicn  170  Pferdestärken  und  werden 
<l' III   Stil"         ••  (.lesi-invindiyk«.'!!  -i  •:  I    '  ;i- 


IG  Knoten  geben.  Der  Dampfer  erbalt  ausser  den 
Kajüten  fQr  Kapitän,  Maschinist  etc.  je  einen  SaTon 

I.  und  II.  Klasse  mit  Restauraiinn  un.l  winl  in 
jeder  Beziehung  der  Neuzeit  entsprechend  einge- 
richtet. Unter  anderen  wird  er  mit  einer  elek- 
tri«;chfn  Scheinwerfer-Anlnc''  von  3000  N.  K.  I^ucht- 
kiati  und  elektrischer  Kajültnbtieuchtung  ausge- 
stattet. Ausserdem  sind  Einrichtungen  für  Vieh- 
transport  an  Deck  vorgesehen.  Ks  ist  dies  bereits 
das  sechste  Schiff,  das  die  genannte  Werft  fOr 
die  schleswigsche  Westküste  baut,  gewiss  r\n  Be- 
weis dafür,  dass  sich  die  früheren  Bauten  be- 
wahrt haben, 

Stapelläufe. 

Am  92.  V.  M.  Hef  auf  der  Werft  von  „Rick- 
mcrs  Rt  isri.rililf  11 ,  Rlicderei  und  Schiffbau  A.-G." 
in  Geestemünde  das  für  den  Norddeutschen  Lloyd 
erbaute  SehulsehilT  »,Her«ofin  Cedll«**  von  Stapel. 

Die  .Abmessungen  des  untn  Spi /i.ilaufsicht 
dtjs  Gcinianischen  Lloyd  für  die  hüthaic  Klasse 
■'■  100  A  '4  L  aus  deutschem  S.  M.-Stahl  erbauten 
Schiffes  sind  folgende:  Länge  über  Steven  in  der 
Konstruktions-Wasserlinic  310'  engl.  (94,49  Meter), 
Lange  zwischen  den  Perpendikeln  308'  2"  (93,93 
Meter),  Breite  Ober  Spanten  46'  (14,03  Meter),  Tiefe 
von  Oberkante  Kiel  bis  Hauptdeck  an  der  Seite 
'.^7' 6"  18,38  Meter),  und  dasselbe  besitzt  vollbf  laden 
ciiic  Tragfähigkeit  von  reichlich  4000  Tons  und 
ein  Deplacement  von  etwa  6300  Tons.  Bei  Fest- 
legung der  Schiffslinien  und  der  ganzen  Takellai;c 
ist  von  vornherein  Bedacht  auf  schnelles  Segeln 
und  leichte  Bedienung  der  Segel  genommen.  Die 
Masten,  losen  Mars-  und  Bramstengen  und  Rahen 
sind  mit  Ausnahme  der  Royal-Rahen  aus  Stahl 
gefertigt  Das  als  Vici  mastbark  mit  do|>pt  l[(  n 
Mars-,  Brarii-,  und  Royalrahen  und  zwei  Gaffeln 
getakelte  und  mit  langer,  bis  zum  Grossmast 
reichender  Poup  ^rbaut«-  Schiff  ist  in  irdcr  Bp- 
ziehung  mit  alli  ii  auf  i^'iossen  modernen  Seglern 
iiblirbni    Kinrirlitvingcn    verschen.     Sechs  durch- 


ScMIfbaily  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselsclimlede, 

0SMeliin«nbatt  Mff  1688.  m  Slsenselilffbau  seil  1869.  m  CtrbeHervalil  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpacknng  Temperaturausgldctier,  Asoho •  ESektoren,  D.  R.  P. 

Cedervall's  PateiitschutzhüLse  für  SchraiibeiuvcHcn,  D.  R.  P.  CenlriftiLfalpumpen- Anlajjcii  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Dampfaukerwinden    Zalmr^  <er 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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gehende  verstärkte  wasserdichte  Querschotte  in 
Verbindung  mit  eineni  von  vorn  bis  hinten  sich 
erstreckenden,  aus  sechs  einzelnen  Abtciluni^en 
bestehenden  wasserdichten  Doppelboden  zur  Auf- 
nahme von  etwa  450  Tons  Wasserballast  dienen 
zur  grössten  Sichcriieit  des  Schiffes  Der  Doppel- 
boden, sowie  die  Bilgen  kennen  durch  zwei  grosse 
Duplex-Dampfpumpen  in  kurzer  Zeit  gelenzt  wer- 
den, ausserdem  ist  noch  eine  entsprechend  grosse 
Centralhandpumpe  voigesehen.  Die  Ballast-  und 
Lenzrohrleitungen  liegen  in  einem  mit  zwei  Aus- 
gangen nach  dem  Oberdeck  versehenen  wasser- 
dichten, ca.  4  Fuss  hohen  Tunnel,  um  sie  jeder- 
zeit überholen  zu  können.  Die  Pumpen  sowie  das 
auf  dem  Haupldcck  unter  der  Back  befindliche 
Dainpf-Ankerspill  tauch  für  Handbetrieb  eingerichtet), 
ferner  die  zwecks  rascher  Kntladung  und  zu 
sonstigen  Zwecken  auf  dem  Haupt-  und  dem 
Poopdeck  bei  den  Luken  befindlichen  drei  Dampf- 
winden, ein  im  Donkeyraum  angebrachter  Destillier- 
Apparat  von  7000  Liter  täglicher  Leistung  und 
eine  von  der  Firma  C.  G.  Hauboldt-Chemnitz  ge- 
lieferte Eismaschine  erhalten  den  Dampf  von  einem 
auf  dem  Hauptdeck  in  einem  stählernen  Vorbau 
an  Vorkante  Poopfroni-Schott  untergebrachten  ge- 
nügend grossen  Donkeykessel  von  etwa  50  Quadrat- 
meter Heizfläche.  An  sonstigen  Holfsniaschinen 
sind  noch  eine  Brassenwinde  (Patent  Jarves»  sowie 
eine  Anzahl  Ober  das  ganze  Schiff  zweckmässig 
verteilter  Gangspille  und  ausserdem  zwei  Hand- 
sleuer-Apparate  vorhanden. 

Das  stählerne,  mit  fünf  grossen  Ladelucken 
versehene  Hauptdeck  und  Poopdeck  ist  mit  Pitch- 
pine-Deckplanken  und  mit  Teakholz-Randplanken 
belegt,  ebenso  die  Hack,  während  das  feste 
Zwischendeck  aus  bestem  Tannenholz  hergestellt 
ist.  Die  auf  dem  Poopdeck  zweckmässig  placierten 
vier  Francis-Patent-Rettungsboote  sind  stets  klar 
zum  Ausschwingen,  während  die  .schmucke  Kapi- 


tflnsgig  und  ein  kleineres  Francis-Patent-Rettungs- 
boot auf  einem  besonderen  Bootsgalgen  gelagert 
sind.  Die  Bootsaufstcllung  ist  so  eingerichtet,  dass 
im  Hafen  beini  Löschen  und  Laden  doch  sämtliche 
Boote  klar  in  den  Davits  hängen  können. 

Unter  der  Back  an  Steuerbord  befinden  sich 
die  Kammern  für  die  Lampen,  Farben,  Bootsmanns- 
vorräte u.  s.  w.,  an  Backbord  die  Viehställe  sowie 
in  zwei  kleinen  Seitenhäusern  hinter  der  Back  die 
Leuchtturme  und  die  Waterklosets  für  die  Mann- 
schaft. In  einem  stählernen  Deckhause  auf  dem 
Hauptdeck,  das  in  dem  mittleren  Teile  die  Ver- 
längerung der  Poop  bildet,  sind  die  Räume  für 
Zimmermann-  und  Segelmachcrwerkstatt  und  die 
geräumige  luftige  Küche  untergebracht.  Das  zweck- 
entsprechend eingerichtete,  hinten  auf  dem  Poop- 
deck befindliche  Kartenhaus  ist  mit  einem  abge- 
sonderten Zimmer  für  den  Kapitän  und  einem 
direkten  Niedergang  nach  dem  Hauptdeck  versehen. 
In  der  langen  von  Bord  zu  Bord  reichenden  Poop 
befinden  sich  im  Achterteil  der  geräumige,  gediegen 
und  geschmackvoll  ausgestattete  Salon  und  die  in 
der  Ausstattung  ihm  angepassten  Aufenthaltsräume 
und  das  Badezimmer  für  den  Kapitän,  sowie  im 
Anschluss  daran  an  Steuerbord  und  Backbord  die 
wohnlichen  und  bequemen  Zimmer  für  die  Offiziere, 
die  Lehrer  und  den  Arzt,  femer  die  geräumige 
und  gediegen  ausgestattete  Offiziersmesse,  die 
Apotheke ,  Badezimmer  für  die  Offiziere ,  das 
Hospital  mit  besonderem  Badezimmer  und  das 
Zimmer  des  Oberkochs.  Im  Mittelteil  der  Poop 
liegt  der  grosse,  helle  und  luftige,  mit  Spinden  für 
jeden  Mann  sowie  den  erforderlichen  Tischen, 
Bänken  und  Hängematten  ausgestattete  Raum  für 
60  Kadetten  und  die  Kadetten pantry.  Im  Vorder- 
teil der  Poop  befinden  sich  in  zweckentsprechender 
Einrichtung  der  Lehr.saal  für  die  Kadetten  und  der 
für  sie  bestimmte  Laderaum,  die  Zimmer  för 
l'nteroffiziere,  Kadetten,  Stewards,  Bäcker,  Donkey- 


Spcciallt&t:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  von  Prähmen  und  Hopperbaggern  ohne  besondere 

Wfasserpumpe.    1>.  K.  1'  .NO  s;  vi".i  Klasse  M  =  Witfscrli.nn.   

Aiifir.jTdi  v\(;r(n  Lii-<-iiz  l>l(iluiij;  siii«!  nn  L.  Smit  &  Zoen  zu  richt«>n.  "^il 
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mann  und  für  6  Matrosen.  Alle  bewohnten  Räume 
sind  mit  Dampfheizung  versehen,  auch  ist  beson- 
ders Rücksicht  genommen  auf  praktische  Anord- 
nung, Hinrichtung  und  bequeme  Zugänglichkeit 
sowie  auf  gute  Ventilation  sowohl  durch  grosse 
Seitenfenster  als  auch  durch  grosse  Skylights.  Im 
Zwischendeck  sind  im  Achterschiff  Proviant-  und 
Eisraum  und  die  Segclkammer  untergebracht, 
während  mittschiffs  unter  dem  Donke\'haus  Platz 
für  Wasser  und  Kohlen  vorgesehen  ist 

Am  24.  April  lief  auf  der  Werft  von  C.  S. 
Swan  and  Hunter,  Ld.,  in  Wallsend-on- I'yne  der 
stählerne  Schraubendampfer  August  Belmont  von 
Stapel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
382' X  50' X  30' 6".  Der  Dampfer  hat  eine  Schwer- 
guttragfahigkeit  von  etwa  6800  Tons;  die  Maschine 
befindet  sich  im  Ilinterende  des  Schiffes,  zwisciien 
der  Back  und  dem  Hinterdeck  sind  neun  Luken 
angebracht.  Die  von  der  Wallsend  Shipway  and 
Engincering  Co.,  Ld. ,  gelieferte  Maschine  ist  eine 
Triplee.\pansionsmaschine,  die  Cylinder  haben  einen 
Durchmesser  von  resp.  26,  43  und  72  Zoll  bei 
48  Zoll  Hub 

An  demselben  Tage  lief  auf  der  Werft  von 
Wm.  Gray  Ä:  Co,,  Ld.,  in  West  Hartlepool  ein 
für  W'.  Christie  &  Co.,  in  London  und  Ardrossan, 
erbauter  stählerner  Schraubendampfer  von  Stapel, 
der  in  der  Taufe  den  Namen  Drumbain  erhielt. 
Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind:  312'  X  43' 
X  22'  3V2"-  '^as  Schiff  ist  mit  alten  Hinrichtungen 
versehen,  die  es  zu  einem  Frachtdampfer  i.  Kl. 
machen.  Die  von  dem  Erbauer  gelieferte  Triple- 
Expansionsmaschine  von  Ober  1000  Pferdekräften 
hat  Cylinder  von  je  22,  35  und  59  Zoll  Durchmesser 
bei  39  Zoll  Hub. 

Am  24.  April  lief  ferner  auf  der  Werft  von 
Joseph  L.  Thompson  and  Sons,  Ld.,  der  für  die 
Mcrcantile  Steamship  Co.,  Ld. ,  London,  erbaute 
Dampfer  Lena  von  Stapel.  Seine  Dimensionen 
sind:  345'  X  48'  6"  V  23'  5'/,".    Die  Maschine  ist 


von  Richardsons,  Wcstgarth  &  Co,  Ld.,  in  Haiile- 
pool,  geliefert.  Der  Durchmesser  der  Cylinder 
beträgt  resp.  25,  40  und  67  Zoll  bei  einem  Hub 
von  45  Zoll. 

An  demselben  Tage  lief  auf  der  Werft  von 
John  Readhead  and  Sons,  West  Docks,  South 
Shields,  ein  für  Scrutton  Sons  &  Co.,  London,  er- 
bauter stählerner  Schraubendampfer  von  Stapel, 
der  in  der  Taufe  den  Namen  Statia  erhielt.  Die 
Dimensionen  des  Dampfers  sind:  333' X  43' X  27'. 
Der  Dampfer  ist  für  die  Westindien-Fahrt  gebavit. 
Die  Cylinder  der  von  dem  Erbauer  gelieferten 
Triple-E.\pansionsmaschine  haben  einen  Durch- 
messer von  je  25', , ,  42  und  68  Zoll  bei 
45  Zoll  Hub. 

Am  22.  April  lief  in  Glasgow  der  in  Liver- 
pool beheimatete,  für  Lamport  und  Holt  erbaute 
stählerne  Dampfer  Terence  von  Stapel  Der 
Bruttoraumgehalt  des  Dampfers  beträgt  4400  Tons. 


Die  für  Rhederei  der  Herren  Knöhr  & 
Burchard  Nchf.  bei  der  Firma  John  Reid  &  Co. 
Limited,  in  Whiteinch,  Glasgow,  im  Bau  befind- 
liche stählerne  4  Mast-Bark  Schürbek,  ca.  4000 
Tons  Schwergut,  ist  am  28.  v.  M.  glücklich  vom 
Stapel  gelaufen. 


Am  II.  April  lief  auf  der  Werft  von  W.  Dox- 
ford  and  Sons,  Ld.,  in  Pallion,  Sunderland,  der 
zur  Clan  Line  gehörende  gros.se  Turmdeckdampfer 
Clan  Grant  von  Stapel.  Der  Dampfer  hat  eine 
Schwerguttragfahigkcit  von  6000  Tons  bei  einem 
Tiefgange  von  22'/4  Fuss.  Die  Dimensionen  sind 
360'  X  48'  X  27  '  4'.  Maschine  und  Kessel  sind  von 
dem  Erbauer  geliefert. 

Der  Schraubendampfer  Pitea,  von  Helsingörs 
Jernskibs-  &  Maskinbyggeri  für  Rechnung  des 
Herrn  H.  M.  Gclirckens  in  Hamburg  gebaut,  wurde 
am  26  V.  M.  zu  Wasser  gelassen,  das  Schiff, 
durchaus  aus  Stahl  zur  höchsten  Klasse  des  Ger- 


Gutehof  fnungshtittei 

^en-Verein  far  B^rgban  nnd  pttenbetrieb,  Oberhausen 
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zu  10  T  TRACKRArr    FÜR  RIO  OE  JANCIRO. 
lU  100  T  UtCHHtft    fUR  DIE  K.M5tKL.  WERFT .  KIBt. 


cog«9«o«a«««  (Rheinland). 

Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
Eiserne  Brücken,  (ichäudc,  Schwimmdocks,  Schwimmkrahnc 

jeder  Triigknirt,  l.euihltürmp. 
Schtniedeatflcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  k^. 
Stückgcwii  lil,  roll,  vorgrarbciict  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kiirbelwcllrn,  .Srhifi'swrilcn  und  sonstige  Schmiede- 
tcilc  für  den  .Srhiff-  und  Maschinenbau. 
Stahlfonngusa  aller  Art,  wie  Steven,   Ruderrahmen,  Ma- 
schinenteile 
Ketten  als  Schiffsketten.  Krahnkcttcn 
Masciiinengusa  bis  zu  den  schwersten  Stücken 
Dampikcs8cl,  sialionäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a  als 
Hesonderlicit:  Scliiffsmatcrial,  wie  HIlcIic  und  Profilstahl. 

Das  neue  BlrrlnvjiUwi-rk  hat  eine  Li'ji»tuti;;«(AtiiKlteit  von  70000  l  Bkclir 
pto  J*hr,  und  ist  ihr  Guu-hufTutiu^shmte  vrTin^.;e  ihm  umfancinchen  WaU- 
ptogranims  lu  der  Ljige,  da«  lEe^nmte  in  rinera  ScIiifT  ndti|;r  WaUmjlerial  /u  liefern. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kühlen  1  5UU        t     Kiiiiei^en  400000  I 

W«lzm*erki«-Fi£eu|;ni3k!ie  ywuuo  I     BrO<'ken,  Ma%t-hiaen.  Kr».«et  pp.    60000  t 

Bcschaiiigie  Beamte  und  Arbeiter:  140JO. 


Digitized  by  Google 


No.  15. 


SCHIFFBAU 


Seite  655. 


manischen  Lloyds  gebaut,  ist  333'  6"  lang  im 
Hauptdeck,  32'  10'  j"  breit  und  14'  n'/j"  t'cf  im 
Raum.  Die  Maschine  wird  eine  dreifache  Expan- 
sionsmaschine mit  Oberflächen-Kondensation  von 
600  Prerdestarkcn.  Gleichzeitig  wurde  der  Kiel 
einer  Dampfiahrc  für  die  dänischen  Staatsbahnen 
gestreckt. 

Auf  der  Neptunwerft  lief  am  19.  v.  M. 
Uhr  ein  Stahlschraubenfrachtdampfer  der  deutschen 
Levantelinie  tßaunummer  206)  leicht  und  glOcklich 
von  Stapel.  PVäulein  Gretchen  Koth^  aus  Ham- 
burg taufte  das  Schiff  auf  den  Namen  „Volos". 
Die  Dimensionen  sind  280X40,4X21,10.  Der 
Dampfer  wird  eine  dreifache  Expansionsmaschine 
von  normal  850  HP.  und  12  Atm.  Kesseldruck  er- 
halten. DurchincssLr  der  Cylindcr  530  X  900  X  1400; 
Hub  900  mm.  Die  Geschwindigkeit  ist  auf  min- 
destens 10  Knoten  bemessen.  „Volos"  wird  als 
Schooner  getakelt  werden.  An  Booten  werden 
zwei  Lifeboote,  ein  Gig  und  ein  tägliches  Boot 
beigegeben.  Die  Tragfähigkeit  des  Dampfers  be- 
trägt 3400  t  bei  einer  Vermessungsgrösse  von 
1950  Reg.-Tons  Brutto.  In  etwa  4  Wochen  wird 
der  neue  Dampfer  zur  Ablieferung  gelangen. 


Am  26.  v.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von 
Henry  Koch,  Lübeck,  ein  für  die  Herren  Ger- 
hard &  Hey  in  tiamburg  neuerbauter  Dampfer 
glQcklich  von  Stapel.  Das  Schiff  erhielt  in  der 
von  Frau  Edgar  Carsica  aus  Leipzig  vollzogenen 
Taufe  den  Namen  „Wilhelm  Oelssner".  Das 
Schiff  ist  nach  der  höchsten  Klasse  des  Germani- 
schen Lloyd  aus  Siemcns-Martinstahl  erbaut  und 
betragt  die  Tragfähigkeit  bei  einem  mittleren  Tief- 
gang von  17*3"  2400  t  Schwergui.  Die  Abmes- 
sungen des  Dampfers  sind  folgende:  Länge  zwi- 
schen den  Perpendikeln  250'  o".  Breite  auf  din 
Spanten  36'  6",  Höhe  an  der  Seite  18' 4".  Der 
Dampfer  „Wilhelm  Oelssner  wird  mit  einer  . Drei- 
fach-Expansionsmaschine  von  750  Pferdestärken 
ausgestaltet,  die  dem  Schiffe  in  beladencm  Zu- 
stande eine  Schnelligkeit  von  9  Knoten  in  der 
Stunde  geben  wird.  Mit  dem  Einsetzen  der  Ma- 
schinenteile und  Kessel  wurde  sofort  begonnen 
und  kommt  das  Schiff  in  der  zweiten  Hälfte  des 
Mai  zur  Abliefciung. 

Der  im  Auftrage  der  Finanzdeputation  för 
die  Sektion  fOr  Strom-  und  Hafenbau  als  Ersatz 
fflr  den  abgängigen  Staatsdampfer  „Herrmann " 
auf  der  Schilfswerlt  und  Maschinenfabrik  (vorm, 
Jans.scn  &  Schiiiilinskyi,  A.-G  ,  Stein wärder,  neu- 
erbautc  Schlepp-  und  Eisbrechdampfer  ist  am  26. 
v.  M.  zu  Wasser  gelassen  worden. 

Auf  der  Werft  der  Forgcs  et  Chantiers  de 
la  Mediterranee  in  Havre  lief  in  der  letzten  Woche 
der  für  die  Longs  Couriers  Co.  erbaute  stählerne 
Vierniastcr  „Champigny"  von  3500  t  von  Stapel: 
ferner  auf  den  Ateliers  de  la  Loire  in  St  Nazairc 
die  für  die  Nantes  Navigation  Co.  erbaute  Stahl- 
bark „Bonchamp"  von  2240  t:  airf  der  Werft  von  1 


Penhoet  in  St.  Nazaire,  das  für  die  Compagnie 
Maritime  Fran?aise  erbaute  Vollschiff  „Dessaix" 
von  2300  t;  in  Paimpol  zwei  Schooner  von  150 
rcsp  160  t  und  in  St.  Male  zwei  Scbooner  von 
550  rcsp.  400  t. 


Von  der  Schiffswerft  II  der  Firrrta  Ewald 
Berninghaus  lief  vor  einigen  Tagen  mit  gutem 
Erfolg  der  für  die  Firma  Franz  Haniel  &  Co.  be- 
stimmte Schraubenschlepper  ,  Franz  Haniel  XI" 
(Schiffsnummer  249)  glücklich  zu  Wasser. 

Der  Dampfer  hat  eine  Länge  zwischen  den 
Perpendikeln  von  21  m,  eine  Breite  auf  Haupt- 
spant von  4,5  m  und  eine  seitliche  Höhe  von  2,3  m 
und  geht  vollständig  ausgerüstet  ca.  1,5  m  tief. 

Der  Dampfer  ist  als  Einscbraubcndampfer 
erbaut  und  erhält  eine  Zweicy linder -Conipound- 
maschine  von  ca.  220  indicierten  Pferdestärken 
mit  Einepritzkondensation,  welche  ihren  Dampf  von 
einem  cylindrischen  Schiffskessel  von  80  qm  Heiz- 
fläche und  9,5  Atm.  Ueberdruck  erhält. 

Die  Fertigstellung  des  Dampfers  wird  so  be- 
trieben, dass  derselbe  gegen  Ende  Mai  in  Dienst 
gesteilt  werden  kann. 


Am  3.  d.  M.  erfolgte  auf  der  Tönninger 
Werft  von  Schömer  &  Jensen  der  Stapellauf  des 
Dampfers  „Riddha",  Neubau  No.  41,  für  die 
Dampfschiffsrhederei  Horn  A.-G.,  Lübeck.  Der- 
selbe hat  folgende  Hauptdimensionen:  66,50  m 
=  218'  3"  Länge  zwischen  deti  Perpendikeln, 
10,05  =  33'  giösste  Breite,  4,88  m  =^  16' 
Seitenhöhe,  4,42  m  ~  14'  6"  Tiefgang  beladen 
mit  ca.  1500  ts  d.  w.  inkl.  Bunker.  Eine  Triple- 
Expansions-Maschine  von  ca.  470  I.  P.  S.  wird  dem 
beladenen  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  min- 
destens 9  Knoten  verltihon. 


Alle  Arlfn  flsolirmaUnalien 
'\9  5p(ciAiiTÄTlM: 

«  H«t.c .  COMMSITtON 


«  H«.iM  COMPflSITIOM 

EtROSTAT  CoMposiTiotT 

J^SBCSI-uxD  JUTE-cliOLIRSCHlAUCHE. 

Jnfusorierfrde  Kitseiguhrsteine. 

Korksreine  .2"8'2'3i 

KorKsietnschalen~A5*estpelx 


towssioKETts- 


A.  Schröder, 


BllPg  a.  d.  Wupper. 

Burgthaler  Fabrik. 


SoßZiElität'  Schmiedepre&sen,  Exzenterpressen,  Rieht-  und 
Biegepressen,  Weilblechpress«n,  Frlktions- 
preMen,  Spindelpresse«,  Luppen-  und  Stabelsenscheren,  Hebel- 
sdieren  für  ilmi(liH-iri<-l>.  Fallhämmer  mit  ilclM-vnirich- 
MiHK  für  den  Itiir.  Friktionshämmer  u.  SchleifereleinriohtHngen. 
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Ein  zwehes  ganz  gleiches  Schiff  befindet 
sich  noch  auf  der  Werft  von  Schömer  &  Jensen 
für  die  Rhed«rci  H.  C.  Horn,  Schleswig  im  Bau 
und  wird  gegenwartig  beplattct. 

Die  Taufe  des  Dampfers  „Riddha"  wurde 
durch  Fräulein  M.  Davids  hierseibst  vollzogen 
lind  schloss  sich  an  den  in  gewohnter  Weise 
glocklich  verlaufenen  Stapeilauf  eine  kleine  Feier 
der  Beteiligten. 


ProbefahTTten. 

Der  am  8.  Februar  auf  der  Werft  der  Oder- 
werke von  Stapel  gelaufene  neue  Doppelschraubcn- 
Scbnelldanjpfcr  der  Stcttiiier  Dampfschift'sgcsell- 
schaft  J.  F.  Bräunlich  „Odin"  hat  in  der  Ostsee 
seine  Probefahrt  gemacht,  die  vorzüglich  aus- 
gefallen ist.  Das  Schiff  entwickelte  in  neunstün- 
diger Fahrt  eine  Durchnittsgeschwindigkeit  von 
17  Knoten  die  Stunde  und  bei  forcierter  Fahrt 
eine  solche  von  18,2.  Vertragsmässig  ausbedungen 
war  eine  Schnelligkeit  von  15  Knoten. 


Zwei  gleichzeitige  Postdaiiipfer-Probcfahrten 
auf  der  L'ntcrelbc.  Am  19.  v.  M.  hat  der  auf  der 
Werft  von  Blohm  &  V^oss  für  die  Wocrinann-Linie 
r»eucrbaute  Postdampfer  ,,L>li  Woermann"  unter 
dem  Kommando  von  Kapitän  Ricck  den  Ham- 
burger Hafen  verlassen  zum  Antritt  seiner  Probe- 
fahrt.   L"m  g'  j  Uhr  ging  der  auf  der  Reihcrstieg- 


Schiffswcrfte  und  Maschiiienfabrik  für  die  Ham- 
burg-Amcrika-Llnic  neuerbaute  Postdampfer  „Prinz 
Eitel  Friedrich"  von  der  Stadt,  um  seine  Probe- 
fahrt anzutreten. 


Am  16.  V.  M.  verliess  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koch  in  Lübeck,  für  die  Olden- 
burg. Portug.  Dampfschifirs-Rhcderci  A.-G.  in  Olden- 
burg i.  Gr.  ncuerbauto  Dami>fcr  ,,Guadiana"  zwecks 
Vornahme  der  Probefahrt  Lübeck.  Die  Probefahrt, 
die  von  Travemünde  aus  durch  eine  mehrstündige 
Tour  in  See  stattfand,  fiel  zur  allseitigen  Zu- 
friedenheit aus,  so  dass  der  Dampfer  nach  Ab- 
nahme seitens  der  Bestellerin  sofort  seine  erste 
Reise  nach  Bremen  antreten  konnte,  um  dort  eine 
Ladung  für  Portugal  einzunehmen.  Die  Ab- 
messungen des  Schiffes  sind:  Länge  zwischen  den 
PerpendiKcIn  145'  o"  engl.,  Breite  auf  dem  Null- 
spant 24' 6"  engl.,  Tiefe  an  der  Seite  bis  Haupt- 
deck 17'  o"  engl.  Die  Tragfähigkeit  bei  einem 
mittleren  Tiefgang  von  14'  beträgt  700  Tons 
Schwergut.  Die  Guadiana  ist  mit  einer  Compound- 
Ma>chine  ausgestattet,  die  auf  der  Probefahrt  320 
Pferdestärken  indizierte  und  dem  Schiffe  eine  Ge- 
schwindigkeit von  10  Knoten  in  der  Stunde  gab. 
Mit  der  Ablieferung  des  Dampfers  Guadiana  ist 
I  seitens  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  tlie  statt- 
I  liehe  Anzahl  von  16  Dan»pfern  für  obige  Rbederei 
gebaut  worden.  


^Cl(jE§  0BERBI1J<ER  §TAH1wERK 

vorm.G  Poensi^en  Giesber§Ä.C9 


® 
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Schiffs -Masch inen- 

und  [OKOMOTiVBAl/ 

aus  Nickelstahl,  Martinslahl  ind  Flusseise."),  r:fi  indtiarbeitel 

fursstahlbanda^en.Qursstahlachsen. 
Fertige  Radsätze  für  Vcli-und  l^leinbahnwa^en. 
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Am  22.  April  machte  der  von  Barclay, 
Curie  &  Co.,  Ld.,  Whiteinch,  für  die  Union-Castle 
Mail  Steamship  Co.,  Ld.,  erbaute  Doppelschrauben- 
dampfer „Newark  Castle"  auf  dem  F"irth  of  Clyde 
seine  Probefahrt.  Der  Dampfer  erzielte  bei  stür- 
mischem Wetter  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  13  Seemeilen  in  der  Stunde  bei  einer  Dampf- 
cntwickelung  von  4400  Pferdekräften.  Das  Schiff 
ist  für  die  Fahrt  zwischen  New-York  und  Kapstadt 
gebaut  und  kann  300  bis>40o  Zwischendeckspassa- 
giere, 80  Passagiere  3.  Klasse  sowie  eine  be- 
schrankte Anzahl  Passagiere  r.  Klasse  befördern. 
Der  Dampfer  ist  an  demselben  Abende  unter  Ftlh- 
rung  desKapitäns  Bäte  nach  Hamburg  weitergegangen. 


Am  17.  April  trat  der  von  C.  S.  Swan  and 
Huntcr,  Ld.,  Wallsend  an  der  Tyne,  für  die  North- 
Atlantic  Steamship  Co.,  Ld. ,  T.  Hogan  &  Sons, 
New  York ,  erbaute  stählerne  Schraubendampfer 
„Monadnok"  die  Probefahrt  an ,  die  zur  Zu- 
friedenheit aller  Beteiligten  ausfiel.  Der  Dampfer 
erzielte  eine  Geschwindigkeit  von  1 1  Seemeilen  in 
der  Stunde.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind: 
385'  X  51'  2'/,"  X  28'  4»/,".  Das  Schiff  hat  bei 
massigem  Tiefgange  eine  Tragfähigkeit  von  etwa 
7200  Tons.  Die  von  der  North-Eastern  Marine 
Engineering  Co.,  Ld. ,  Wallsend  an  der  Tyne,  ge- 
lieferte Triple-Expansionsmaschine  hat  Cylindcr  mit 
resp.  25,  42  und  68  Zoll  Durchmesser,  bei  einem  Hub 
von  48  Zoll. 

Am  24.  April  machte  der  auf  der  Tyne  von 
W.  G.  Armstrong,  Whitworth  &  Co.,  für  Lanc 
aod  Mac  Andrew,  London,  erbaute  Petroleumtank- 
dampfer „Romany"  seine  Probefahrt,  auf  welcher 
er  eine  Geschwindigkeit  von  10,8  Seemeilen  in  der 
Stunde  erzielte.  Das  Schiff  entspricht  den  Vei- 
ordnungen  für  den  Verkehr  im  Suezkanal.  Die 
Dimensionen  des  Dampfers  sind:  363' X 47' X 29'. 
Die  Maschine  hat  Cylinder  mit  einem  Durchschnitte 
von  resp.  25,  42  und  65  Zoll  bei  45  Zoll  Hub. 


Am  9.  April  machte  der  von  William  Dox- 
ford  and  Sons,  Ld.,  für  die  Nautilus  Steam 
ShippingCo.,  Ld.,  gebaute  Dampfer  Poplar  Branch 
seine  Probefahrt.    Der  Dampfer  hat  c-iiio  Sohwirr- 


guttragfahigkeit  von  8200  Tons  bei  einem  Tief- 
gange von  23' 6"  und  ist  mit  5  Doppelmasten  und 
20  Ladebäumen  versehen.  Das  Schiff  kann  2800 
Tons  Wasserballast  in  Tanks  lassen.  Die  Probe- 
fahrt verlief  zur  Zufriedenheit  aller  Beteiligten,  an 
der  Maschine  und  der  erzielten  Fahrgeschwindig- 
keit war  nichts  auszusetzen. 

Der  stählerne  Scbraubendampfer  ,,Soneck", 
welcher  für  die  Deutsche  Dampfschiffahrls-Gesell- 
schaft  ,, Hansa",  Bremen,  bei  Wigham-Richardson  & 
Co.,  Ltd.,  Newcastle-on-Tyne,  gebaut  worden  ist, 
machte  am  18.  April  d.  J.  eine  sehr  erfolgreiche 
Probefahrt. 

Der  Dampfer  ist  zur  höchsten  Klasse  von 
Lloyds  Register  gebaut  und  ist  235  Fuss  lang  bei 
33\,'j  Fuss  Breite. 

Die  Maschinen  und  Kessel,  ebenfalls  bei 
Wigham-Richardson  &  Co.,  Ltd.,  konstruiert,  ar- 
beiteten ohne  das  geringste  Stocken  und  ent- 
sprachen allen  Erwartungen. 

Bei  der  Probefahrt  waren  die  Eigentümer 
durch  ihren  Oberingenieur  Herrn  D.  Wulf,  Bremen, 
vertreten  und  sofort  nach  Beendigung  derselben 
ging  das  Schiff  unter  dem  Kommando  des  Kapitän 
Beyersdorff  nach  Hamburg  in  See. 

Sehr  interessante  Probefahrten  mit  „Spiritus- 
motorbooten" fanden  vor  einigen  Tagen  auf  der 
Elbe  bei  Harburg  statt  und  zwar  im  Beisein  des 
Herrn  Consul  Schlick  vom  Germanischen.  Lloyd, 
des  technischen  Oberinspektors  des  Norddeutschen 
Lloyd  Herrn  Beul  u.  a.  Es  standen  zur  Ver- 
fügung ein  für  den  Wannsee  bestimmtes  Luxus- 
fahrzeug und  eine  der  grossen  für  den  Ocean 
(kaiserl.  russischeKriegsmarine) bestimmten Pinasscri. 
Beide  bei  Holtz  in  Harburg  erbauten  Fahrzeuge 
sind  auf  Ordre  der  Besteller  mit  je  einem  16  HP; 
4  cyl.  Spritmotor  der  Motorenfabrik  Marienfelde 
ausgerüstet. 

Die  sehr  eingehend  vorgenommenen  Er- 
probungen ergaben  höchstbefriedigende  Resultate, 
insbesondere  fand  das  absolut  sichere  und  ruhige 
Funktionieren  der  Motoren  auch  bei  den  in 
raschester  Folge  wechselnden  Ruderkommandos 
unf^rtcilte  Anerkennung. 


Falrlkiil(*H 


'    •  Die  Wferkzeuggussötahl-Fabrik 

Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 
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fabrixlert  ■■•  ■llelnlae  SpaolallUlti 

Silberstahl,       1      Wolframstahl  1 

math<*iuiitisrh        /iiin  KriirtH  iti  n  v<ia  I  Diamantstahl, 
f^mau  lUu'i);!!.-!'  und  für  I  naturhartcr  tiubl. 

S p ec i a I -S c h ne 1 1 d r eh sta h I 
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ffiiuiU'  Quill  für 
iiWc  TorkiiiiiiiiiMidon 
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Die  Verwendung  von  Sprit  als  Betriebsmittel 
anstatt  des  bisher  ausschliesslich  gebräuchlichen 
Bennos  oder  Petrolcuiiw  liew  jede  Belafidgung 
der  PwMgtere  durch  flblcn  Geruch  oder  QiMlm 
vermissen. 


Am  3.  d.  M,  ist  die  Probefahrt  des  auf  der 
Werft  von  ScbAmer  &  Jensen  für  die  Rhederei 

2erssen&Co.  erbauten  Dampti  rs  „Senator Hollesen" 
glacklicb  beendet  Das  Re&ulut  war  ein  Äusserst 
zofriedensiettendes,  Indem  das  Schiff  in  Ballsst 

reichlich  io\'^  Knoten  an  der  abgesteckten  Meile 
lief,  waliictid  eine  Gtsdiwitidigkcit  von  S'/j  Kno- 
ten mit  Ladung  garantiert  war 

Die  Maschine  indizierte  ca.  600  Pferdi  stärken.  Die 
Hauptdimensionen  des  Dampfers  siiul:  77.98  m 
^  255'  10"  grösstc  Lang«',  10,76  ni  ^  35'  3" 
grösste  Breite,  5,34  m  =  17'  6"  Seitcabölje, 
5,03  m  i&  6"  Tiefgang  mit  ca.  2070  ts  d.  w. 
inkl.  Bunkern  auf  Lloyds  Soinmcrt'rLibind  Das 
Schiß  inaclilc  auf  alle  reiinthiiier  einen  vorzOg» 
lieben  Eindruck  und  wurde  speziell  die  solide, 
saubere  Ausführung  auch  von  Maschine  und  Kes- 
seln allseitig  anerkannt.  Der  Dampfer  wurde  so- 
fort tibcrnommen,  um  gleich  seine  erste  Rdse 
nach  Eogland  anzutreten. 


-    Personalien.  -  - 

(Mitteilungen,  wrlchr  unter  dieser  LIcbcr.sc:tirift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  unü  jederzeit  uige» 
nehm  sein.   D.  R.) 

Torppdo-Oheringenicur  Gfessler  ist  zur  Teil- 
nahme an  den  trsti-n  rorpedosrhic&sübungcn  der 
TorpedobootsflottilU-  nach  Flensburg  kommandiert. 

Es  sind  befördert:  Marine>Ii»enieur  Wiegand 
im  Landwehrbezitit  Danzig  zum  Marine^beringe' 
nicur  der  Reserve;  die  Vizemaschinisten  der  See- 
wcbr  ^.  Aufgebots  Scbacheninayer  und  Baer  im 
Landwehrbedrk  IV  Berlin  20  Marine« Ingenieuren 
der  Seewehr  !  Aufgebots:  Vizemaschinist  der  Re- 
serve Prohnert  im  Landwehrbezirk  II  Bremen  zum 
Marine-Ingenieur  der  Marine. 

Befördert  ist  zum  Qberzabligen  Torpedo-Stabs- 
ii^enieur  der  Torpedo-Oberingenieur  jaenlce  von 
der  Torpcdowerkstati  zu  Fricdrii  lisort,  unter  Fcst- 
setzimg  seines  Dteostaltcrs  unmittelbar  hinter  dem 
Marine-Subsingeoieur  BlOhmklng. 

Manne.^chiflrbaümeister  Martens  ist  an  Stelle 
des  Mannc-Schifl'baumeisters  Cleppin  zum  Stabe 
des  Kreuzergeschwaders  kommandiert.  —  Marine« 
Schiffbaunui.stt  r  Hartmann  ir,t  zur  Vertretung  des 
Marine-Maschiueubaumeisteis  Breymann  in  der 
Leitung  der  Marioewerkatatt  in  Tsingtau  for  die 
Zeit  der  Beurlaubung  dieses  Beamten  von  Ende 
September  1909  bis  April  1903  und  nach  Ablauf 
des  Urlaubs  zum  Stabe  des  Kreozergesdiwaders 

küinmandit  Tt. 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


für  Schiffidcessel,  gewalzt  und  präcise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingimgen  des  In-  und  Auslandes; 

desgleichen  nahüose  Rohre  für  Deckstützen,  Davits  und 

andere  Construktionstheile; 

ferner  als  Fabrikat  ihre'- Torhtcrwcrkes  der  DeuLSChen  RÖhrenwerke 

Schwelssarbelten  jeder  Art,  wie  Rotirleitungen  grösster 
aiiber,  Maste,  Marse»  Raaen  etc.  liefem 

MsMsterreich^  ManResinannröhren-Werke 
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Marine-Ingenieur  Tasch  ist  dem  Reichs- 
Marine-Amt  7.ur  Information  Ober  Schifisneubauten 
(S.  M.  S.  »Frauenlob")  zur  Verfügung  gestellt 
worden  unter  Versetzung  von  Kiel  nach  Bremen. 

Wahrend  der  dienstlichen  Abwesenheit  des 
Marine-Stabsingenieurs  Kaehlert  hat  der  Marine- 
Stabsingenicur  Jacobsen  die  Geschäfte  des  Stations- 
ingenieurs bei  dem  Kommando  der  Ostseestation 
übernommen. 

Marine-Ober-Stabsingenieur  Meissner  ist  nach 
Kiel  abgereist  zur  Besichtigung  des  II.  Heizer- 
kursus auf  S.  M.  S.  „WOrttemberg". 

Wendenburg,  staatlich  geprüfter  Bauführer 
des  Schiff baufachcs,  zum  Marinebauführer  des 
Schiffbaufaches  ernannt. 

Kretschraer,  Marine-Oberbaurat  und  SchiflT- 
baubetricbsdircktor,  von  seinem  Kommando  zur 
Dienstleistung  im  Reichs-Marine-Amt  enthoben  und 
—  unter  Versetzung  von  Berlin  nach  Kiel  —  der 
Werft  daselbst  zugeteilt. 

Bockhacker,  Marine-SchifTbaumeister  —  unter 
Versetzung  von  Danzig  nach  Berlin  —  zur  Dienst- 
leistung in  der  Konstruktionsabteilung  des  Reichs- 
Marine-Amts  kommandiert. 

Presse,  Marine-Schiffbaumeister,  von  seinem 
Kommando  zur  Dienstleistung  im  Reichs-Marine- 
Amt  enthoben  und  —  unter  Versetzung  von  Berlin 
nach  Danzig  —  der  Werft  daselbst  zugeteilt. 

LMche,  Marine-Schiffbaumeister,  komman- 
diert zum  Stabe  des  I.  Geschwaders,  zur  Werft 
in  Kiel. 

Kluge,  Marine-Schiff  baumcister  von  der  Werft 
in  Kiel,  zum  Stabe  des  I.  Geschwaders,  • —  kom- 
mandiert. 

Prtissing,  Marine-Stabsingenieur,  Geschwader- 
ingenieur des  Kreuzergeschwaders,  von  Kiel  nach 
Wilhelmshaven  versetzt.  Plath,  Marine-Ingenieur 
von  der  II.  Werftdivision,  zum  Stabe  S.  M.S.  ,  Vineta". 

Volkholz,  Marine-Ingenieur  von  der  Marine- 
station der  Ostsee,  mit  der  gesetzlichen  Pension, 
der  Erlaubnis  zum  Tragen  der  bisherigen  Uniform 
mit  den  für  Verabschiedete  vorgeschriebenen  Ab- 
zeichen und  der  Aussicht  auf  Anstellung  im  Civil- 
dienst. 

Kuhse,  Mannteufiel,  Marinewerkmeister,  zu 
Marineobermeistern  ernannt. 

Gersfenberger,  Werftinspektor,  von  Kiel  nach 
Danzig  versetzt. 


Zur  II.  Werftdivision  sind  versetzt:  Klimpt, 
Marine-Oberingenicur  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Kaiserin 
Augusta",  Kosch,  Marinc-Oberingenieur  vom  Stabe 
S.  M.  Torpedobootes  ,S.  91*,  Bosse,  Schilling, 
Arndt,  Marine-Ingenieure  vom  Stabe  S.  M.  S. 
, Kaiserin  Augusta". 

Den  Roten  Adlerorden  4.  Klasse  hat  der 
Marinebaurat  und  Hafenbaudirektor  Gromsch  vom 
Gouvernement  Kiautschou  erhalten. 


Vermischtes. 


Die  vom  2.  bis  5.  Juni  in  Düsseldorf  im 
Anschlüsse  an  die  dortige  Ausstellung  stattfindende 
Sommer\'ersammlung  der  Schiffbautechnischen  Ge- 
sellschaft, zu  welcher  die  letztere  an  ihre  eng- 
lischen, französischen  und  amerikanischen  Schwester- 
vereine Einladungen  ergehen  Hess,  dürfte  nach 
dem  ^Programm  und  den  bis  jetzt  erfolgten  An- 
meldungen einen  glänzenden  Verlauf  nehmen.  Wie 
wir  erfahren,  sind  bis  Ende  der  vorigen  Woche 
schon  angemeldet  gewesen: 

aus  Deutschland:  170  Herren  u.  80  Damen,  zus.  250 
»  England:  80  ,  ,  50  ,  „130 
„  Frankreich:  40  „  „  10  „  „  50 
Ausserdem  eine  Anzahl  von  Herren  aus  Bel- 
gien ,  Holland ,  Oesterreich ,  Italien  und  Spanien. 
Die  Anmeldungen  aus  Amerika,  welche  voraus- 
sichtlich ebenfalls  sehr  zahlreich  ausfallen  werden, 
können  erst  gegen  Mitte  Mai  hier  eintreffen.  Unter 
den  englischen  Teilnehmern  befinden  sich  der 
Earl  of  Glasgow  (früherer  Gouverneur  von  Neu- 
seeland) und  Lord  Brassey  (früherer  Gouverneur 
von  Victoria)  mit  ihren  Gemahlinnen.  Aus  Frank- 
reich hatte  sich  der  von  der  Kanaleröffnung  in 
Kiel  im  Jahre  1895  bei  uns  wohlbekannte  dama- 
lige Geschwadcrchcf ,  V'izeadmiral  Menard,  schon 
anfangs  April  angemeldet,  der  aber  seine  Absicht 
leider  nicht  mehr  ausführen  konnte,  weil  er  am 
21.  April  in  Paris  gestorben  ist.  Mit  den  spa- 
nischen Herren  kommt  der  General  Garcia  de 
Angulo  und  einer  der  obersten  Marine-Ingenieure. 
Die  Gesamtzahl  der  Teilnehmer  dürfte  wohl  nicht 
weit  unter  600  zurückbleiben. 

Fried.  Krupp  Germaniawerft.     Wie  jeut. 
durch   Rundschreiben  der   beteiligten  Firmen  be- 
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kannt  gegeben  wird,  ist  die  Schiff-  und  Maschinen- 
bau-Aktiengesellschaft „Germania"  ncbsl  allen 
Aktiven  und  Passiven  durch  Kauf  in  den  Besitü 
der  Firma  Fried.  Krupp  in  Essen  übergegangen. 
Das  Unternehmen  wird  unter  der  Firma:  , .Fried. 
Krupp  Germania"  unter  Leitung  der  bisherigen  Mit- 
glieder des  Vorstandes,  der  Herren  Kontreadmiral 
a.  D.  Carl  Barandon,  Marincoberbaurat  a.  I).  Ernst 
Rauchfuss,  Karl  Hühner  und  Dr.  jur.  Albrecht 
Pickcrt  weitergeführt  werden.  Ausserdem  ist  dem 
bisherigen  Prokuristen,  Herrn  Betriebsdirektor  Wil- 
helm Müller  Kollektivprokura  erteilt  worden.  Herr 
August  Eberstein  wird  wie  bisher  die  Firma  „in 
Vertretung"  zeichnen.  Zur  rechtsverbindlichen 
^ichnung  der  Firma  ist  die  Unterschrift  zweier 
Direktoren  oder  die  Unterschrift  eines  Direktors 
in  Verbindung  mit  der  Unterschrift  entweder  des 
Herrn  Müller  oder  des  Herrn  Eberstein  er- 
forderlich. 


Die  Schiffsbauanstalt  von  Bromiej  in  Moskau 

ist  ganzlich  abficbrannt.  Der  Schaden  wird  auf 
a^,  Mill.  Rubel  berechnet. 

Das  amerikanisch-englische  Schiffahrts-Syn- 
dikat  und  die  deutschen  Rhedereien.  Ueber  den 
zwischen  den  beiden  grossen  deutschen  Schiff- 
fahrts-Gcsellschaften  und  dem  amerikanisch-eng- 
lischen Syndikat  abgeschlossenen  Vertrag  sind 
bereits  einige,  den  Inhalt  desselben  in  grossen 
Zügen  charakterisierende  Mitteilungen  in  die  OefTent- 
lichkeit  gelangt.  In  Ergänzung  dieser  Angaben 
wird  von  den  beiden  deutschen  Gesellschaften 
Wert  darauf  gelegt,  nochmals  betont  zu  sehen, 
dass  sie  es  abgelehnt  haben,  dem  amerikanisch- 
englischen  Syndikat  beizutreten,  um  in  jeder  Be- 
ziehung ihre  Unabhängigkeit  zu  wahren.  Um  so 
weniger  Bedenken  konnten  aber  bestehen,  mit  dem 
Syndikat  Vereinbarungen  zu  treffen,  welche  unter 
voller  Aufrcchterhaltung  der  Selbständigkeit  der 


deutschten  Linien  eine  Abgrenzung  der  beider- 
seitigen Interessensphären  und  den  Ausschluss 
eines  unter  Umständen  für  beide  Teile  ruinösen 
Konkurrenzkampfes  zum  Gegenstande  haben.  Unte£ 
den  hierauf  bezüglichen  Abmachungen  gebt  die 
für  die  deutschen  Interessen  wichtigste  dahi«, 
dass  die  Syndikats-Linien  sich  für  die  ganze  auf 
20  Jahre  bemessene  Dauer  des  Vertrages  ver- 
pflichtet haben,  ohne  Einverständnis  der  deutschen 
Linien  mit  keinem  ihrer  Schiffe  nach  einem  deut- 
schen Hafen  zu  kommen,  wogegen  die  deutschen 
Gesell-schaften  die  Verpflichtung  übernommen 
haben,  ihren  gegenwärtigen  V'erkehr  von  England 
nicht  über  ein  bestimmtes  Mass  hinaus  zu  erwei- 
tern. Daneben  sind  noch  eine  Reihe  von  anderen 
Vereinbarungen  getroffen  worden,  welche  bestimmt 
sind,  jeder  K<)nkurrcnz  zwischen  den  beiden  gros- 
sen Gruppen  —  dem  amerikanisch-englischen  Syn- 
dikat und  den  deutschen  Gesellschaften  —  von 
vornherein  vorzubeugen.  Um  diesen  Vereinbarun- 
gen die  praktische  Wirkung  in  ganz  besonderem 
Masse  zu  sichern,  sind  Bestimmungen  vorgesehen, 
durch  welche  jede  der  beiden  Gruppen  an  den 
finanziellen  Erfolgen  der  anderen  Gruppe  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  interessiert  wird,  so  dass 
schon  die  Rücksicht  auf  das  eigene  Wohl  es  jeder 
Partei  verbietet,  mit  der  anderen  in  Wettbewerb 
zu  treten,  wobei  jedoch  der  Erwerb  von  Aktien 
seitens  des  Syndikats  in  den  deutschen  Gesell- 
schaften und  umgekehrt  verboten  ist. 

Im  übrigen  ist  ein  Ircundschafdiches  Zu- 
sammenwirken beider  Gruppen  vereinbart,  welches 
unter  anderm  in  der  gegenseitigen  Unterstützung 
konkurrierenden  dritten  Parteien  gegenüber  sowie 
in  gegenseitiger  Aushülfe  durch  Vercharterung 
von  Dampfern  in  Bedarfsfallen  seinen  Ausdruck 
finden  wird.  Zur  Erledigung  aller  die  gemein- 
samen Interessen  beider  Gruppen  berührenden 
Fragen,  zu  denen  insbesondere  auch  die  ökono- 
mischere Ausnutzung   des   vorhandenen  Schiffs- 


GrOsster  Kran  dergWelt 

100  t  Tragkraft  lUr  HowiildUwerke,  Ki«l. 


Jenrather  JUlaschinenJabrik 

Actiengesellschaft 

Benrath  bei  Düsseldorf. 

Krane.  ^ 

Hebezeuge  aller  Art 

kleinster  bis  grüsstur  Ausfiiliruikg 

€rz-  und  Kohlcnvcriaievorrichtungcn 

D.  R.-P. 

Electr.  Spills.  Electr.  Locomotiven. 


Digitized  by  Google 


No.  15.  SCHIFFBAU  Seite  66L 


materials  zu  rechnen  ist,  wird  ein  aus  zwei  Ver- 
tretern des  amerikanisch-englischen  Syndiicats  und 
zwei  Vertretern  der  deutschen  GeselLchaftcn  be- 
stehendes Komitee  eingesetzt  werden.  Dem  Cha- 
rakter der  ganzen  Vereinbarung  entsprechend, 
wird  dieses  Komitee  keine  Exekutivgewalt  haben, 
sondern  die  an  dasselbe  gelangenden  Angelegen- 
heiten im  Wege  freundschafdichcr  Verständigung 
ordnen.  Meinungsverschiedenheiten  Qber  die  Aus- 
legung des  Vertrages  sollen  einem  Schiedsgericht 
Oberbreitet  werden.  Die  Vertragsdauer  ist,  wie 
oben  angegeben,  auf  20  Jahre  festgesetzt,  jedoch 
unter  Vorbehaltung  des  gegenseitigen  Rechtes, 
nach  Ablauf  von  10  Jahren  eine  Revision  des 
Vertrages  zu  verlangen  und  von  dem  Vertrage 
zurQckzutreten,  falls  diese  nicht  zu  stände  kommt. 

Weitere  eingehendere  Mitteilungen  über  den 
Vertrag  dürften  in  den  ausserordentlichen  General- 
versammlungen erfolgen,  welche  die  beiden  Ge- 
sellschaften demnächst  berufen  werden.  Aus  dem 
Gesagten  geht  aber  bereits  hervor,  dass  es  ein 
grosser  Irrtum  sein  würde,  wollte  man  den  \'cr- 
trag  etwa  unter  dem  Gesichtspunkte  betrachten, 
als  hatten  die  deutschen  Gesellschaften  sich  mit 
der  durch  die  Gründung  des  amerikanisch -eng- 
lischen Schiffahrt-s-Syndikats  einmal  gegebenen  an 
sich  unerwünschten  Situation  bestmöglich  abge- 
funden. Die  wahre  Sachlage  ist,  dass  die  Re- 
formen im  Betrieb  der  transatlantischen  Rhedereien, 
auf  deren  Notwendigkeit  Herr  Generaldirektor 
Ballin  kQrzlich  in  einem  Interview  mit  einem  Ver- 
treter der  Presse  nachdrücklich  hingewiesen  hat, 
angesichts  der  unter  den  verschiedenen  englischen 
Linien  bei  jeder  Gelegenheit  hervorgetretenen 
Eifersucht  die  Gründung  eines  solchen  Syndikats 
geradezu  zur  Voraussetzung  haben.  Die  deutschen 
Gesellschaften  erwarten  daher  mit  Recht  von  der 
jetzt  endlich  vollzogenen  bisher  niemals  erreichbar 
gewesenen  Einigung  der  grossen  amerikanischen 
und  englischen  Rhedereien  ein  Aufbiüben  auch 
ihrifs  eigenen  Geschäftes.  Der  Verlauf,  den  die 
ganze  Angelegenheit  genommen  hat,  ist  hiernach 
als  tin  grosser  von  den  deutschen  Gesellschaften 
erzielter  Erfolg  anzusehen. 
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Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedoweeen. 

Gewölbte  Panzerplatten  und  das  Kruppsche  Här- 
tungsverfahren.  Ueberall,  Heft  30.  Aus 
Bemerkungendes  Enginecr  vom  27.  12.  1901 
über  die  gewölbten  Platten  der  21  cm-Türme 
von  „Ersatz  König  Wilhelm"  und  aus  der 
Kruppschen  Erwiderung  darauf  in  der  En- 
gineer-Nummer  vom  31. /i-  1902  wird  die 
Ucberlegenheit  der  deutschen  Panzerplatten- 
fabrikation gefolgert. 

HandelssctiifTbau. 

Der  Rcichspostdampfer  „Neckar".  See-Maschin.- 
Zeitg.  15.  4.  Beschreibung  des  „Neckar", 
insbesondere  der  Maschinen.  Detailskizzen 
und  Gesamtansicht.  (Schlussartikel.) 

A  motor  fishing  boat.  The  Shipping  World  2./4. 
Mitteilungen  Ober  ein  Fischboot  bei  dem  alle 
Verrichtungen  als  Antrieb,  Netzholen,  Segel- 
manöver, Spill  und  Pumpenantrieb  mittels 
Petroleummotor  bewerkstelligt  werden.  Die 
Antriebsmaschine  leistet  24  I.  H.  P. 

Hatch  fastenings.  The  Shipping  World  2./4.  Be- 
schreibung und  Skizze  einer  neuen  Be- 
festigungsart für  Lukendcckel  nach  M.  Mull- 
holland. 

Kriegssciliffbau. 

Lc  crolseur  cuirassc'e  „Conde".  Arm^e  et  Marine 
13./4.  Kurze  Beschreibung  des  Panzer- 
kreuzers „Conde"  anlasslich  seines  Stapel- 
laufes. Abbildung  des  Stapellaufes.  Skizze 
der  Armierung  und  Panzerung. 

Progress  in  warship  design.  The  Shipping  World 
2.  4.  Rückblick  auf  die  Entwickelung  des 
Kriegsschiffbaus  im  vorigen  Jahrhundert. 
Speziell  wird  ein  V'ergleich  angestellt  zwi- 
schen dem  letzten  englischen  „Brcitseitschiff" 
„Superb",  jetzige  „Alexandra",  das  1875  von 
Stapel  lief,  und  dem  modernen  Schlachtschiff 
„Queen".  Fast  alle  Gefechtseigenschaften 
des  „Queen"  haben  sich  um  das  Zwei-  bis 
Fünffache  verbessert,  wahrend  sich  der  Preis 
nur  verdoppelt  hat. 
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Germany  and  submarine  boats.  Engineer  38. /ß. 
Kennzeichnung  der  abwartenden  Haltung 
der  deutschen  Admiralität  in  Sachen  der 
Unterseeboote  nach  einem  Artikel  der  Allge- 
meinen Marinekorrespondenz. 

Adniiralty  Orders  for  warships.  Engineering  4.I4. 
Besprechung  der  Vergebung  der  neuen 
Flottcnbaulen  durch  die  englische  Admira- 
lität an  die  einzelnen  Werften  Englands  mit 
Angabe  der  auf  denselben  für  die  englische 
Marine  im  Bau  behndlichen  Schiflfe. 

Die  Kriegsflotte  der  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika.  ,,Die  Flotte",  No.  4.  Nach 
einer  Entwickelungsgeschichte  der  Marine  der 
Vereinigten  Staaten  wird  kurz  die  gegen- 
wärtige Flotte  kritisch  bespiochen.  Die  ein- 
zelnen Schifte  sind  auf  einer  Tafel  über- 
sichtlich zusammengestellt. 

Fluss-Kanonenboote.  Ucberall,  Heft  28.  Hinweis 
auf  die  Notwendigkeit  der  Verwendung  sehr 
flachgehender  Kanonenboote  in  den  chi- 
nesicbcn  Strömen  und  den  äusserst  mangel- 
haften Ersatz,  den  Deutschland  in  den 
kleinen ,  vorläufig  als  Kanonenboote  aus- 
gestatteten Flussdampfern  „Vorwärts"  und 
„Schamien"  hat. 

Englischer  Kriegsschiff"bau  im  Jahre  1901.  Pro- 
metheus No.  653.  Besprechung  des  eng- 
lischen Kriegsschiflbaues  im  letzten  Jahre. 
Als  charakteristisch  für  1901  wird  die  ganz 
bedeutende  Abnahme  im  Bau  fremder  Kriegs- 
schiffe hervorgehoben. 

Militärisches. 

De  r^ducation  de  l  officier  subalterne  dans  la  ma- 
rine allemande.  La  Marine  franpaise  15. '4. 
Der  Verfasser  zieht  eine  Parallele  zwischen 
der  französischen  und  deutschen  Erziehungs- 


methode des  Offiziernachwuchses.  Der  Ver- 
gleich fällt  nach  dem  französischen  Urteil 
ganz  zu  gunsten  der  deutschen  Methode  aus. 

La  valeur  militaire  de  l'Ile  d'Helgoland.  La  Ma- 
rine franc;aise  15./4.  Artikel  Ober  die  stra- 
tegische Bedeutung  der  Insel  Helgoland  nach 
einem  Aufsatz  der  Zeitschrift  „Ueberall". 

Les  forces  navales  fran^aises  des  mers  d'Orienl.  La 
Marine  fran<;aise  15. ,'4.  Entwurf  einer  Neu- 
organisation der  französischen  Seestreitkräfte 
im  Osten.  Die  Ostasiatischc  und  die  Cochin- 
china- Division,  die  Division  im  Indischen 
Ocean  und  die  im  Stillen  Ocean  sollen  zu 
einem  Geschwader  von  la  Schilfen  :  2  Panzer- 
kreuzern, drei  Handelszerstörern  und  sieben 
geschützten  Kreuzern  2.  und  3.  Klasse  zu- 
sammengezogen werden.  Das  Geschwader 
soll  aus  zwei  Divisonen  bestehen  mit  einem 
Viceadmiral  und  einem  Contreadmiral  als 
Kommandierenden.  HauptstQtzpunkte  dieses 
Geschwaders  ,,force  navaledes  mers  d'Orient" 
sollen  Diego  Suarez  auf  Madagaskar,  Saigon 
in  Cochinchina  und  Noumc^a  auf  Neukala- 
donien  werden.  Ausser  obigen  12  Schiffen 
sollen  noch  für  lokale  Zwecke  eine  Anzahl 
Flusskanonenboote,  Torpedoboote,  Untersee- 
boote, Kostenpanzer  und  Transportschiffe 
dem  Geschwaderchef  unterstellt  werden. 

Ueber  Küstenverteidigung.  Mitt.  a.  d.  Geb.  des 
Seewes.  No.  5.  Militärische  Studie  über  die 
Kostenverteidigung,  in  der  ausgeführt  wird, 
dass  zwar  die  Stärke  der  Kriegsflotte  das 
für  den  Erfolg  Entscheidende  sei,  den  Küs- 
tenbefestigungen aber  trotzdem  hohe  Bedeu- 
tung beizumessen  sei.  Kennzeichnung  des 
gegenwärtigen  Standes  der  KOstenbefestigungs- 
technik.    Zahlreiche  Skizzen 
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Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Zur  Kostenkunde  von  Portugal.  Annal.  d.  Hydr. 
u.  Mar.  Meteorol.  Heft  4.  Nach  „Avisos  aes 
navigantes"  No.  2,  Lissabon,  Januar  1902, 
zusammengestellter  Beitrag  zu  oben  genann- 
ter KQstenkunde. 

Heft  4  enthalt  ferner  folgende  Aufsätze 
aus  nautischem  und  meteorologischem  Ge- 
biet: 

Civita  vecchia, 

Zur  KQstenkunde  Kubas,  mit  Kartenskizze, 

Tampico, 

Mossel-Bucht, 

Makassar, 

Zur  KQstenkunde  von  Alaska, 
Dampferwege  nach  und  in  Westindien, 
Dampferwege  von  San  Francisco,  Cal.,  nach  St 

Michael,  Alaska,  Ober  Dutch  harbor  und  Kap 

Nomc, 

Dampferwege  von  San  Francisco,  Cal.,  nach  Guay- 
mas,  Mexico, 

Rückblick  auf  das  Wetter  in  Deutschland  im  Jahre 
1901,  mit  tabellariivchen,  erläuternden  Zu- 
sammenstellungen, 

Resultate  meteorologischer  Beobachtungen  der 
Hohenstation  Monte  Caf^  auf  der  Insel  San 
Thom^,  Westafrika,  mit  graphischen  Dar- 
stellungen auf  besonderer  Tafel  und  tabel- 
larischen Zusammenstellungen, 

Die  Wärmeverteilung  in  dem  Wasser  der  sQd- 
polaren  Meere,  und  zwar  I.  Die  antarktischen 
Oberflächenteniperaturen  im  SQdatlantischen 
und  Indischen  Ocean,  und  II.  Die  antarkti- 
schen Tiefsectemperaturcn;  auch  hierzu  gra- 
phische Darstellung  auf  besonderer  Tafel. 

Die  Witterung  an  der  deutschen  KOste  im  Fe- 
bruar 190a. 

Schlffismaschinenbau. 

Tube  swelling  and  rcducing  machine.  Engineering 
4./4.    Beschreibung  und  Abbildungen  einer 


zum  Auftreiben  und  VerjOngen  von  Kessel- 
rohren bestimmten  Werkzeugmaschine. 

Improvements  in  projjellcr  shaftbearings.  Engi- 
ncering 4./4.  Wiedergabc  dieses  vor  der 
Institution  of  Naval  Architects  gehaltenen 
Vortrages  mit  Skizzen,  welche  die  zu  den 
Ausführungen  gemachten  Expcrimentalver- 
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straining  actions  on  the  difTerent  parts  of  a 
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Otto  f roricp,  RhcyJl  (Rhdnpr.)  ^ 

Verigengmaschlngn  aller  frt  jür  iKIetallbearbeltung 

bis  zu  den  grössten  Al)mcssungen, 

spexl«ll  fOr  den  Schiffsbau,  aU:  Bördetmaschinen ,^ 
Blcchkanlcnhobelmaschincn ,  Blech  - 
biegmaschincn,  Scheeren,  Pressen, 
Radialbohrmaschinen ,  Kessclbohr- 
maschinen  (ein-  und  mchrspindcligt. 
Fraismaschinen,  sowie  Hobelma- 
schinen, Drehbänke  etc.  etc. 

Stei».sa.3i:«,3ateii.f ral»aaQ.a.»c]a.l».«.  2^.  Hr.  I*.  •»  * 
zam  Fraisen  umgcflanschter  Kesscibödcn  jeder  beliebigen  Form  und  Grösse.    StOndliche  Leistung  bis  2';,  Meter. 

Blechstarke  bis  30  mm  ;  ctactoie  Arbeit. 
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Der  russische  Kreuzer  1.  Klasse  „Askold". 


Fig.  1. 


Auf  Grund  c'mcr  Ausschreibung  der  Rus-  Im  Regierungsprogramm  wurde  verlangt, 
sischen  Regierung  wurd«-  im  Frühjahr  1898  von  dass  die  auf  19000  Pferdestärken  berechnete 
der  Kruppschen  Germania-Werft  in  Kiel  das  Maschinenleistung  dem  Schiffe  eine  Ge- 
Projekt eines  Panzerdeckkreuzers  von  6000  t  schwindigkeit  von  23  Knoten  erteilen  sollte. 
Deplacement  und  23  Knoten  Gesciiwindigkeil  Ausser  dieser  hohen  Geschwindigkeit  war 
ausgearbeitet.  Nach  Prüfung  der  vorgelegten  ein  verhältnismässig  grosser  Kohlenvorrat 
Pläne  wurde  ihr  unter  5  Bewerbern  die  Er-  '  vorgeschrieben,  nämlich  720  t  =  12  Proc.  des 
bauung  des  Schiffes  im  August  1898  über-  Deplacements.  Bei  vollständig  gefüllten  Bunkern, 
tragen.    (Fig.  1.)  I  d.  h   1  loo  t  sollte  dieser  Vorrat  bei  10  Knoten 

SchlflVau,  III.                                                       y  m 
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Fahrt  fflr  eine  Dampfstrccke  v«i  6500  Seem. 
ausreichen. 

Ah  Armif^riing  waren  bestimmt: 
12—15  cm-Sf.-Kanoncn  V45  hinter  Schilden, 

12— 7,5  .,  „       „  1/50, 

ß     4-7    n     n  n  i 

3~3>7  n  Maschinen-Kanonen, 
2—7  mm-Maschinen-Gewehre, 
2—  6,4  cm-Baranowsky-Landungs-GescbQtze, 
1—39  cm  Torpedo-Bug-Rohr  | 
l~  »   »       »1»    Heck-Rohr  I 
w   •      »1»   Seiten*Kohre  ] 

Der  Kreuzer,  weldier  den  Namen  „As- 
kold*  eriiielt,  hat  folgende  Hauptabmes- 
sungen: 

Lange  in  der  Wasserlinie  130,00  m, 
grösste  Breite  auf  Spanten  15,00  m, 

Konstruktionstiefgang  6,20  ni, 
Deplacement  ausgerüstet  mit  720  t  Kohlen  6000 
Tonnen.    iFig.  2  und  3,  Tafel. j 

Das  Scliiff  besitzt  einen  sich  uber  • ;  der 
iJmge  erstreckenden  Doppelboden,  der  im 
Bereiche  der  Maschinenräume  bis  an  das  Pan- 
zerdeck hinaufgeführt  ist.  12  wasserdichte 
Querschotte  teilen  das  Schiff  in  13  Abteitungen, 
derart,  dass  beim  Vollaufen  zweier  benachbarten 
derselben  die  Schwimmfähigkeit  gesichert  bleil)t. 

Den  Panzerschutz  des  SchifTes  bildet 
hau|)tNai  lilK  h  das  v(m  vorn  bis  hinten  durch- 
laufende Fanzeideck.  Der  horizontale  Teil 
desselben  erhebt  sich  bis  0,35  m  ober  die 
Wasserlinie,  ist  an  den  Schiffsenden  jedoch 
unter  dieselbe  herabgezogen  und  hat  eine  Stärke 
von  50  mm,  nämlich  eine  schussgeprOfte,  ge- 
härtete Nickelstahiplatle  von  40  mm  und  10  mm 
Schiflfbeplattung.  Die  unter  etwa  40"  geneicten 
Sfitenflächen  des  Panzerdocks  r-^'fhf^n  an  dr  1 
Boiis'.and  1,4  m  unter  die  Sciiwimmebene 
hinab  und  sind  75  mm  stark,  wovon  eine  {chuss- 
gcprQfte  60  mm  gehärtete  Nickelstahlplatte.  Im 
Bereiche  der  Maschinenräume  erhebt  steh  Ober 
dem  Panzerdeck  eine  100  mm  starke  Panzer- 
ku|>pel,  die  in  der  Höhe  des  Batteriedecks 
durch  Panzerdeckel  und  -Grätings  abgeschlossen 


ist  Ein  gleich  starkes  PanzerfOU  schOtzt  den 

Niedergang  zum  Steuerraum.  Im  Bereiche  der 
Kesselanlage  ist  ein  vom  Panzerdeck  bis  zum 
BattfTifdrck  reichender  Panzerschacht  von 
38  nun  Stärke  angeordiu  t,  wt  lclu  r  du-  grossen 
Durchbrechungen  des  I 'anzeidecks,  nämlich  die 
Schomstein-und  VentUatiaasschächte  umschliesst. 
Alle  ausserhalb  desselben  liegenden  Durch- 
brechungen des  Panzerdecks,  welche  sich  durch- 
aus auf  dem  horizontalen  Teile  befinden,  sind 
durch  Panzerdeckel  geschützt. 

Rup:-  und  Heck-Torpedorohre  sind  in  der 
Weise  geschützt,  dass  in  ihrem  Bereiche  die 
Aussenseite  60  mni,  die  Decks  40  mm  ge- 
panzert sind. 

Auf  dem  vorderen  Deckshause  steht  auf 
starkem  Unterbau  der  15p  mm  starke  runde 
Kommandoraum  aus  gehärtetem  Nickelstahl, 
dessen  Decke  durch  40  nun-  und  dessen  Boden 
durch  30  mm-l*l alten  geschützt  ist.  Ein  Panzer- 
schacht von  ^00  ;r,in  lichter  Weite  und  Bo  mm 
Wandstärke  schützt  die  Kommanduelctnente 
und  ist  bis  zum  Panzerdeck  hinuntergeführt. 

Die  Art  der  Aufstellung  der  Artille- 
rie war  der  Bauwerft  aberlassen  worden,  wel- 
che besonders  auf  gutes  Bug-  und  Heckfeuer 
bedacht  gewesen  ist.  Je  5  —  15  cm-Geschüize 
können  rechtvoraus  und  achteraus  feuern.  Das 
Bug-  und  Heck-Geschütz  hat  einen  Bestreichungs- 
winkel von  270". 

Je  ein  15  cm-Gescimu  ist  vorn  und  Junten 
in  der  Mittellinie  des  Schiffes  aufgestellt  und 
zwar  eins  auf  dem  vorderen  Deckshaus,  das 
andere  hinten  auf  dem  Oberdeck,  auf  welchem 
auch  die  Übrigen  15  cm-Geschütze  Aufstellung 
gefunden  haben.  Die  7,5  cm-Kanonen  Stehen 
\m  Batteriedeck  und  zwar  je  4  vorn^  und  hin- 
ti  n  in  Srhwalbennthtui  n,  um  1  in  l't  uern  in  der 
Kieiimie  zu  ermöglichen.  Die  ieiciilen  Geschütze 
sind  auf  dem  Oberdeck  und  den  Deckshäusern 
an  geeigneten  Stellen  verteilt.  (Fig.  4,  Tafel.) 

Die  Zuführung  der  Munition  (siebe 
weiter  unten)  erfolgt  durch  14  elektrisch  be- 
trieben«- Aufzüge,  von  welchen  8  die  15  cm-Ge- 
schütze und  je  3  die  7,5  cm-  und  4,7  cm-Ge- 
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schütze  bedienen.  Die  Munition  der  15  cm-  und 

7,5  cm-Geschütze  ist  in  Heberahmen  aufgestellt, 
die  auf  Laufschienen  in  den  Kämmt  rn  Tahrbar 
ansfoordnct  sind.  Im  d  Ii  rht  werden  üranaten 
und  Kai  tiischcn  in  ihrem  Kähmen  zum  Aufzuge 
gefahren,  in  diesem  bis  zu  dem  entsprechenden 
Deck  gehoben  und  durl  auf  einer  weiteren 
Laufschiene  bis  an  das  Geschütz  befordert,  ftlr 
welche  sie  verwendet  werden  sollen.  Die  ganze 
Einrichtung  ist  so  getroffen,  dass  alle  Aufzüge 
für  ein  Kahbcr  untereinander  in  Verbindung 
stehen  und  jettes  lieliobige  Geschütz  ohne  Um- 
ladung der  Munition  hedit  iv  n  können. 

.Alle  Aufzücre  liidu  n  vnin  Hanzerdeck  auf- 
wärts einen  38  mm  starken  Panzerschulz. 

Von  den  4  Breitseit-l  orpedoroliren  sind  3 
Ober  Wasser  in  dem  Batteriedeck  und  zwei 
unter  Wasser  auf  der  Plattform  zwischen  den 
Maschinen-  und  KesselrAumen  angebracht  Bug- 
und  Heckrohr  sind  in  der  Weise  geschützt,  dass 
in  ihrem  Bereiche  di<  Aus';'  nhruit  60  mm,  die 
Decke  40  mm  stark  gepanzert  hind  Ausser 
Torpedos  wird  an  Bord  des  „Askoid"  noch 
eine  Anzahl  Wurf-  und  Kugelminen  mitgeführt. 

Die  Ventilation  der  Mnnitionskam- 
mern  erfolgt  durch  elektrisch  betriebene  Fll^el- 
rftder  und  sollte  so  bemessen  sein,  dass  die 
Temperatur  in  den  Kammern  35 '  Celsius  nicht 
überschritte.  Durch  sorgfältige  Messungen  wäh- 
ri  ntl  der  I*robefahrten  wurde  festgestellt,  dass 
bei  12"  Celsius  Luftwärm*'  di'  Temperatur  30" 
Celsius  in  keiner  Kammer  erreichte. 

Auch  die  übrigen  Rftume  unter  dem  Panzer- 
deck sowie  die  VorratsrSume  und  die  Wasche- 
trockenkammer  werden  auf  maschinellem  Wege 
gelüftet 

Die  elektrische  PrimAranlage  umfasst 
6  f^ampfdynamos,  von  welchen  4  v^on  640  Am- 
pere unter  dem  Faii/tnl' ck,  die  beiden  andern 
von  320  Ampere  Sttomstärke  auf  dem  Ober- 
deck aufgestellt  sind.  Die  Spannung  betragt 
195  Volt  Die  Sekundaranlage  umfasst  46  Elek» 
tromotoren.  Sie  dienen  zum  Antrieb  von  24 
Ventilatoren,  14  Munitionsaufzflgen,  7  Kreisdlenz- 
pumpen  und  der  in  der  Werkstatt  aufgestellten 


Arbeitsmascbinen.  je  zwei  Scheinwerfer  sind 
auf  dem  vorderen  und  dem  hinteren  Decks- 
hause sowie  auf  der  Kommandobrücke  aufgestellt. 

Die  Beleuchtungsanlagen  umfasst  750  Lampen. 

Die  Drainaireanlage  weicht  insofern  von 
der  in  der  deulscl»  n  Marine  üblichen  Art  der 
Ausführung  ab,  als  jede  zwischen  2  Hauptquer- 
schotten liegend^  wasserdichte  Abteilung  ihre 
eigene  Lenzeinrichtung  hat  Zu  diesem  Zwecke 
sind  7  elektrisch  betriebene  Kreisellenzpumpen 
aufgestellt,  deren  Grösse  so  bemessen  ist,  dass 
sie  die  Abteilung,  in  welcher  sie  untergebracht 
sind,  in  2  Stunden  ?u  Innren  vermögen.  Diese 
Leistiii  Iii  wunif  durcli  Versuche  vor  der  Schitis- 
abnahme-Komiuission  naehgewie.sen.  7  grössere 
und  kleine  Dampfpumpen  saugen  aus  den 
Bilgen. 

Die  Maschinenräume  werden  von  den  Cir* 
kulationspumpen  gelenzt.    Durch  4  grosse  See* 

Ventile  können  die  Munitionskammcrn  in  15 
Minuten  beflutet  werden,  wie  durch  Versuche 
nachgewiesen  uurde. 

Die  Einteilung  der  RJiunie  weist  keine 
wesentlichen  Abweichungen  von  der  üblichen 
Ausführung  auf. 

Ein  starker  Dampfsteuerapparat  (siehe 
weiter  unten)  steht  unterhalb  des  Panzerdecks 
und  ist  so  bemessen,  dass  er  innerhalb  30  Se- 
kunden das  Rudf  r  von  einer  Harthordlagc  in 
die  andere  711  leiten  vermae:  Im  X'ert  ine  mit 
einer  £;r'osscii  Rucir-rtlächf  vci  leilit  er  di'ni  ScliitTe 
eine  ausserordentliche  Steuerfiihigkeit,  so  dass 
der  Durchmesser  seines  Drehkreises  bei  Voll« 
dampf  nur  s  Schiffslangen  betrl^ 

Das  Schiff*  führt  ro  Boote,  nämlich  2 
Dampfbeiboote,  welche  mit  je  einem  4,7  cm-Ge- 
schütz  bezw.  mit  einem  Torpedorohr  und  i 
Maschinengewehr  ausgerüstet  werden  K<"nnen, 
ferner  i  Barkasse,  i  Pinnasse,  eiiun  Ruder- 
und  einen  Naphtakutter  und  endlich  2  Gigs  und 
3  Jollen.  Eine  Bootshässmaschine  mit  Dampf- 
antrieb bedient  den  Laderaum  zum  Aussetzen 
der  grossen  Boote. 

Getakelt  ist  .Askold'  mit  a  Masten,  die 
je  1  Stenge  und  3  Raaen  haben.   Der  Gross- 
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mast  fflhrt  2  Gaffeln,  deren  obere  den  Auf- 
nehmer für  Funkentelegrapfaie  tragt.  (Fig.  5  und 
6,  TafeL) 

Maichlneii*  und  KeMolmnlage.  (Fig.  7,  Tafel) 

Fflr  die  Maschinen-  und  Kesselanlage  stand 
eine  Gesamtlänge  von  71,5  m  zur  Verfügung 
uikI  wenn  auch  diese  Ulnge  bedeutend  erscheint, 
so  war  es  doch  mit  besonderen  Schwierigkelten 

verknöpft,  bei  der  geringen  Schiffsbreite  die 
grosse  Anlage  für  19000  1.  II.  P.  unter/ubringen. 
da  ausser  den  drei  Hauptmasrhirif^n  und  Kesseln 
mit  den  zahlreichen  dn^ii  t^- Inn  < urltn  Hiifs- 
maschinen  in  deiibclben  RäuiiRn  noch  eine 
grosse  Zahl  von  Maschinen  und  Apparaten  auf- 
zusteHea  waren,  welche  nur  fflr  den  Schiffs- 
betrieb  dienen  >  wie  Oynamoniaschinen  und 
Lenzvorrichtungen  u.  s.  w. 

Als  Kessel  wurden  deshalb  Wasserrohr- 
ke<i5tp1  Svstem  Schulz  £r*nv;ihlt,  welche  es  er- 
moghcliU-ti,  den  \  oi  handi-nen  Raum  aufs  gün- 
stigste auszunutzen  und  eine  Kesselanlage  zu 
schaffen,  mit  welcher  19000  L  H.  P.  nidit  nur 
mit  Leichtigkeit  erreicht  werden»  sondern  zeit- 
weilig bis  ztt  24000  L  H.  P.  gdeistet  werden 
konnten.  Trotz  der  in  den  engen  Räumen 
untergebrachten  grossen  Anzahl  von  Kesseln 
und  Maschinen  ist  eine  Anlac**  £l»'schaff"n  wor- 
den, welche  ausserortlrntiicli  libiTsiclnlii-h  ist 
und  den  notwendigen  Zugang  zu  allen  Maschi- 
nen frei  gestattet 

Die  Maschinen-  und  Kesselanlage  besteht 
aus  drei  vertikalen  dreifachen  Expansionsma- 
schinen mit  je  vier  Dampfcylindem  mit  Ober- 
flächenkfinrK  nsation  in  Verbindung  mit  neun 
Stück  doppelendigen  Wasserrohrkesseln  Patent 
Schulz,  für  einen  Arbeitsdruck  von  17  Atmo- 
sphären konstruiert  sind. 

Die  beiden  Maschinen,  welche  die  Back- 
bord* und  Steuerbordschrauben  betreiben,  stehen 
in  einem  Raum  neben  einander,  die  Maschine 
fUr  die  AGttsdiiffsschraube  ist  in  einem  beson- 
dern direkt  hinter  diesem  gelegenen  Raum  auf- 
gestellt. 

Die  fünf  Kesselräume  befinden  sich  vor 


den  Maschinenrüumen  Maschine  hat  einen 

besondern  Oberflächenkundensator,  eine  verti- 
kale Luftpumpe  S\  stmi  l'Iake  und  eine  Centri- 
fugal-rirkulatiüni5puni[H-,  dir  von  einer  beson- 
dern Maschine  angeuieben  wird. 

Maschinenräume.  Im  hintern  Maschinen- 
raum befinden  skh  noch  folgende  Maschinen: 

1.  Eine  Hilfskondensatoranlage,  bestehend 
aus  einem  Oberflächenkondensator,  einer  Hilfs- 
luftpumpe System  Blake  und  emer  von  einer 
eincylindrigen  Maschine  betriebenen  Centrifugal- 
pumpe  von  Gwynno  London. 

2.  Line  Lviiporatoranlage,  inslelKud  aus 
zwei  Evaporatoren,  zwei  Dampfpumpen  System 
Weir  und  zwei  Trinkwasserkondensatoren  nebst 
Filtern. 

3.  Ein  von  einem  Elektromotor  angetriebe- 
ner Ventilator  zur  Zuführung  von  frischer  Luft. 

4.  Zwei  Dampflenzpumpen  System  Weir. 

5.  Eine  Dynamobetriebsmaschine  von  Dae- 
vel  in  Kifl 

Im  vtjrdern  Maschinenraum  sind  folgende 
Hilfsmaschinen  aufgestellt: 

Zwei  durch  Elektromotor«!  betriebene 
Ventilatoren. 

Zwei  Dampflenzpumpen. 

Eine  Waschwasserpumpe. 

In  den  über  den  beiden  Maschinenräumen 
httuidlichen  Schächten  ist  je  ein  durch  einen 
Eleiitromotor  betriebener  Ventilator  aufgestellt, 
'  der  den  Zweck  hat,  die  warme  Luft  aus  den 
Maschinenräumen  abzusaugen. 

Kesselräume.  Die  neun  Doppelkessel 
sind  in  fdnf  Räumen  untergebracht,  die  hinteren 
vier  haben  je  zwei  Stück,  der  vordere  einen 
Kessel;  die  Kessel  sind  längsschiff  aufgestellt 
und  es  sind  im  "janz^n  zi  lin  Hri/r.'iume  vor- 
:  banden.  Die  Kes-t  1  j«  rlr-s  Rauinus  haln  n  einen 
I  Schornstein  für  sicli,  so  das.».  lui  ganzen  fünf 
Schornsteine  vorhanden  sind.   (Fig.  8.) 

An  Hilfsmaschinen  sind  in  jedem  Kessel- 
raum aufgestellt: 

Zwei  Dampispeisepumpen. 

Eine  Dampflenzpumpe. 

Zwei  Veotilationsmaschinen. 
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Eine  Centri- 
fugal  -  Lonzturbine 
mit  elektrischem  An- 
trieb. 

Zwei  Asch- 
ejektoren. 

Eine  als  SpOl- 
und  Feuerlösch- 
pumpe dienende 
Danipfpumpe  ist  im 
dritten  Kesselraum 
vorhanden. 

Wellenlei- 
tung.   Die  Wellen- 
leitung   jeder  Ma- 
schine  besteht  aus 

der  Druckwelle, 
welche  direkt  an 
die  Kurbelwelle  an- 
schliesst,  einer  Zwi- 
schenwelle  und  einer 
Schraubenwelle. 

Die  Schraubenwellen  laufen  in  den  I-ager- 
stcUen  in  mit  Pockholz  gefütterten  Bronzebuchsen 
und  tragen  am  hintern  Ende  die  aus  Bronze 
bestehenden  dreiflOgeligen  Propeller. 

Die  dicht  hinter  den  Maschinen  befindlichen 
Drucklagcr  haben  je  sechs  hufeisenförmige  Druck- 
ringe aus  Stahlfa<jonguss,  die  mit  Weissmetall 
ausgekleidet  sind.  SiSmtliche  Wellen  sind  der 
Länge  nach  durchbohrt. 

Das  Material  aller  Wellen  ist  geschmiedeter 
Tiegelstahl  von  der  Firma  Krupp  in  Essen. 

Hauptmaschinen.  Die  drei  gleichen 
Hauptniaschinen  sind  dreifache  Expansions- 
maschinen mit  je  zwei  Niederdruckcylindern,  die 
aus  zwei  Stücken  bestehende  Kurbelwelle  ist 
vierfach  gekröpft  und  ruht  in  einzelnen  Stahl- 
fa9onguss-Lagerstülilrn,  die  unter  sich  durch 
eine  Stahlplatte  und  Anker  verbunden  sind. 

Die  Dampfcylinder  stehen  auf  geschmie- 
deten Sftulen,  welche  mit  den  Lagerstühlen  fest 
verbunden  sind. 

Die  Abmessungen  der  Dampfcylinder  sind 
folgende: 


Hochdruckcylinder,  Durchmesser    930  mm 
Mitteldruckcylinder,         „  1440  „ 

Niederdruckcylinder  ,  je  1630  „ 
Gemeinsamer  Hub  950  „ 

Steuerung.  Die  Steuerung  und  Umsteue- 
rung der  Maschinen  erfolgt  durch  die  bewUhrte 
Einexcentersteuerung,  mit  der  man  durch  ent- 
sprechendes Verstellen  der  Umsteuerwelle  mit 
ihren  Hebeln  gleichzeitig  in  allen  Dampfcylin- 
dern  einen  beliebigen  Expansionsgrad  erzielen 
kann. 

Ausserdem  lässt  sich  auch  die  Füllung  je- 
des einzelnen  Cylinders  in  passenden  Grenzen 
durch  Coulissen,  welche  in  den  Hebelköpfen  der 
Umsteuerungs welle  vorgesehen  sind,  verstellen. 

Das  Umsteuern  kann  durch  eine  kleine 
Zwillingsdampfmaschine,  die  beim  Maschinisten- 
stande an  der  Maschine  befestigt  ist,  oder  auch 
durch  Handbetrieb  erfolgen. 

Kondensatoren-Pumpen.  Die  von  den 
Maschinen  getrennt  angeordneten  Kondensa- 
toren sind  ganz  aus  Bronze  und  Kupfer  herge- 
stellt und  haben  in  ihren  Kühlrohren  von  17.5  mm 
Durchmesser  eine  Totalkühlfläche  von  1980  qm. 
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Die  Luftpumpen  nach  System  Blake  sind 
Zwillings|>unipen  mitbronzenen  PumpengehAusen. 

Die  Centrifugalpumpcn  werrlen  je  von  einer 
stehenden  Dampfmaschiiv  Im  ti  ieln  n;  du  s<  Ihi  n 
haben  bron/enc  Pumpcngeli.'liise  mit  bronzeticni 
Rade  und  dienen  im  Falle  der  Not  als  sehr 
wirksame  Lenzpumpen. 

Die  Hilfskondensatnranlage  soll  be* 
sonders  für  den  Hafenbetrieb  dienen,  ist  jedoch 
so  dimensioniert,  dass  sie  beim  Gange  der  Ma- 
schinen dl  n  Abdampf  sämtlicher  Hilfsmaschinen 
kondensiert,  so  dass  die  Hauptkondf-n^itoren 
nur  den  Abdampf  der  HauptmascliiiKn  auf- 
nehmen. Da  erfahrungsgcmäss  die  llilfsniaschi- 
nen  viel  Schmier&l  verbrauchen,  welches  in  die 
Abdampfleitung  gelangt,  so  smd  vor  dem  Ein- 
tritt  des  Abdampfes  der  Hilfsmaschinen  in  den 
I  lilfskondensator  bewährte  ölabscheider  ange- 
bracht, die  einen  grossen  Teil  des  in  dem  Ab- 
dampf enthaltenen  Öles  zurückhalten. 

Es  sind  die  erforderlichen  Einrichtungen 
getroHen,  den  Huuptkondensiaor  der  hinteren 
Maschinen  auch  als  Hilfskondensator  benutzen 
zu  können,  im  Falle  der  Hilfskondensator  repa- 
riert oder  gerebigt  werden  muss. 

E  vaporatoranlage.  Die  Evaporatoranlage 
besteht  aus  zwei  aufrecht  stehenden  Evapora- 
toren  in  Wrbindung  mit  den  nAti^efen  Pumpen 
und  Destilli<-ra]>p;!rnt'^n:  HieAnhi«;«'  i<t  nn  stiindc 
in  24  Stunden  200  t  Kebscl-speis»;wasst  1  uiul  30 1 
Trinkwasser  zu  liefern.  Der  abgehende  Dampf 
der  Evaporatoren  wird  in  die  Hauptkondensa* 
toren  geleitet  und  hier  niedergeschlagen. 

Kessel  anläge.  Die  neun  engrohrigen 
Wasserrohrkesscl  sind  Doppelkessel  mit  je  einem 
Oberkessel  und  drei  Unterkesseln,  zwischen  denen 
die  Fciieruntfn  anijebracht  i^ind 

|i  d(   Ft  ui  lung  hat  zwei  Feuerthun  ri 

Die  Kessel  sind  für  einen  Damptciruck 
von  17  Atmosphären  konstruiert  und  einem 
Probedruck  von  23  Atmosphären  unterworfen 
worden. 

Die  Feuerungen  jedes  Kessels  sind  von 
dem  zwei  Kesseln  gemeinsamen  Rauchfang  durch 
Klappen  absperrbar.  Die  Kessel  sind  mit  wirk- 


samen Spcisewasserreglern  versehen.  Die  zwei 
in  jedem  Kesselraum  aufgestellten  Dantpfspeise- 
pumpen  dienen  nur  zum  Speisen  von  destillier- 
t'  in  Wasser  in  die  zugehörit;i'ii  KcssrI  und  haben 
sonst  kerne  weitere  Funktion  auszuulien. 

Die  Gesamtheizfläche  der  Kessel  beträgt 
5020  qm,  die  Gesamtrostflache  104  qm. 

Dampfrohrleitung.  Dieselbe  besteht  aus 
zwei  Hauptleitungen,  eine  auf  Backbord,  an 
welche  sich  die  vier  hinteren  Kessel,  und  eine 
auf  Steuerbord,  an  welche  sich  die  fünf  vorde- 
ren Kessel  anschliessen  Diese  beiden  l.ritunsjen 
sind  vordem  Ma-^rlim'  nsch-Ut  /■usaninn-n^'  fiihrt, 
und  von  hier  aus  zweigen  sich  drei  l.eitungcn 
nach  den  drei  SchifTsmaschinen  ab.  Die  Absperr- 
vorrichtungen in  der  Hauptdampfleitung  sind 
derart  angeordnet,  dass  mit  jeder  der  beiden 
Kesselgruppen  jede  Maschine  betrieben  werden 
kann. 

Hilfsdam  |d  leitung  Zum  Betriebe  der 
Hilfsiiiascliitien  i^i  t  iiic  durrh  ajlr  K<  "iselrAume 
und  Maschinenräume  iülirende  Dampfleitung 
vorgesehen,  welche  an  jeden  Kessel  angeschlossen 
ist.  Die  Anlage  gestattet  also,  dass  jeder  Kessel 
zum  Betriebe  der  Hilfsmaschinen  dienen  kann. 
Auch  ßXT  die  Abdampfrohre  der  Hilfsmaschinen 
ist  eine  gemeinsame  Leitung  vorhanden,  u  r^che 
in  den  Maschinenräumen  an  jeden  Hauptkonden- 
-  it'ir  lind  an  den  Hilfskondensator  absperrbar 
atiscliliesst. 

Um  beim  plötzlichen  Stillstand  einer  Ma- 
schine den  von  den  Kessefai  zu  viel  erzeugten 
Dampf  nicht  durch  die  Kesselsicherbeitsventile 
ablassen  zu  mUssen,  sind  Einrichtungen  getroffen, 
den  überflüssigen  Dampf  in  die  Kondensatoren 
zu  leiten,  so  dass  er  als  Speisewasser  wieder 
gewonnen  wird 

S[jr  is'-' K:  1 1  u n ^  Dn^  vnn  den  Luttpunipen 
geförderte  W;isser  wird  durcli  eine  gemeinsame 
Leitung  in  einen  oberhalb  des  Decks  fest  ein- 
gebauten Warmwasserkasten  gefahrt,  der  als 
Speisewasserreiniger  (Patent  Schulz)  ausgebildet 
ist  In  dem  Reiniger  wird  das  Speisewasser 
durch  2  Coaksbehalter  von  allem  Schmutz  und 
öl  gereinigt  und  fliesst  durch  eine  in  den  Kessel- 
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iflumen  entlang  laufende  Rohrleitung  in  Sammel- 

tanks,  die  in  jedem  Kesselraum  angebracht  sind 
und  aus  denen  es  den  Speisepumpe  zufiÜIt. 

Das  überflü'ssige  Speisewasser  fällt  in 
Zeilen,  die  im  Dopjjclljodpn  drs  Schiffes  vor- 
gesehen sind,  und  kann  von  hier  aus  von  den 
Pumpen  vorkommenden  Falls  entnommen  werden. 

Ventilatoren.  Die  Ventilatoren  in  den 
Maschinenräunien  dienen  zur  Zuführung  frischer 
und  Abfillfarung  der  wannen  Luft.  Diesdben 
erhalten  elektrischen  Betrieb  mit  veränderlicher 
l'mdrehungsznhl  Die  Motoren  sind  in  runden 
niedrigen  Gehäusen,  welche  direkt  an  die  senk- 
n  chtr  Wand  der  Ventilationsgtiiäube  gescliraubt 
i>md,  untergebracht  und  nehmen  ausserordent- 
lich wenig  Platz  ein. 

Die  Ventilatoren  in  den  Heizräumen  wer* 
den  durch  eincyKndrige  Dampfmaschinen  be- 
trieben, welche  an  den  Ventilationsgehflusen 
direkt  «mgebracht  ^d. 

Lenzeinrichtung  der  Maschinen- 
und  K  i  ssel rfluiii  \hc  Lmzeini  ichtiint^  der 
Maschinen-  und  Kesseiiäuaie  ist  bei  diesem  Bau 
in  umfassenderer  Weise  gctroüen. 

So  hat  nicht  allem  jeder  Kesselraum  und 
jeder  Maschinenraum  besondere  Dampflenz- 
pumpen, sondern  es  sind  für  diese  Räume  noch 
besondere  Einrichtungen  vorgesehen,  um  grössere 
rindringr-ndc  Wrissermassen  in  kurzer  Zeit  be- 
wältigen zu  können. 

Vorschrift    wrir,    in    jedem   der  Rfiiiiii« 
Pumpen  autzustdlen,  wiriciie  im  stände  sind,  den 
betreffenden  Raum  in  einer  Stunde  leer  zu 
pumpen  in  der  Annahme,  dass  der  Raum  voll« 
standig  mit  Wasser  gefallt  ist 

In  den  Maschinenräumen  t  iTüIIrn  dirstn 
Zweck  die  Centrifugaipumpen,  die  für  den  Be- 
trieb der  K^tndi'iT^atoren  dienen. 

In  den  Kesselräumen  sind  bt-sundere  Lenz- 
turbinen zur  Aufstellung  gelangt,  welche  durch 
Eldctromotoren  betrieben  werden.  Es  sind  dies 
horizontale  Kreiselradpumpen,  welche  möglichst 
tief  im  Schiff  nSmlich  unmittelbar  auf  dem 
Schiffsboden  aufgestellt  sind;  die  zugehörigen 
Motoren  sind  grösstenteils  auf  dem  Panzerdecic 


placiert  und  wirken  durch  vertikale  Wellen 
direkt  auf  die  Lenzturbinen. 

Bei  einigen  Turbinen  war  es  nicht  mög« 
lieh  die  Elektromotoren  hochzustellen,  sondern 

j  sie  mussten  unten  im  Raum  dicht  über  der 
Turbine  selbst  angeordnet  werden.  Diese  Mo- 
toren sind  deshalb  von  wasserdichten  Gehäusen 
umschlossen,  so  dass  sie  auch  bei  vollständig 
flberfhitetem  Raum  anstandslos  arbeiten. 

Die  Ausgussrohre  der  Lenzturbinen  sind 
durch  das  Panzerdeck  hindurchgcfUhrt  und 
münden  an  der  Bordwand  oberhalb  der  Was- 

j  serlinie. 

Aschejektoren.  Zum  Überbordschaffen 
der  Asche  ist  in  jedem  der  zehn  Heizräume  ein 
Aschejektor  (Patent  Schulz)  aufgestellt  mit  Aus- 
gussrohren, die  sich  an  die  Bordwand  Ober  der 
Wasserlinie  anschliessen.  Die  Awhejektoren 
werden  durch  die  in  den  Kesselräumen  vor- 

,  handenen  Dampflenzpumpen  betrieben. 

'  Leistung  der  Anlage.  Die  Maschinen- 
leisiung  von  19000  i.  H.  P.,  welche  for  eine 
Schiffsgeschwindigkeit  von  23  Knoten  bedungen 

I  war,  konnte  mit  Leichtigkeit  auf  33000  bis 
24000  LP. S.  gebracht  und  stundenlang  inne- 
gehalten werden. 

Die  neue  Wasserrohrkesselanlage  nach 
System  Schulz  hat  sich  nach  jeder  Richtung 
vorzüglich  bewährt  Die  Rfdi«  iumg  i\>  y  Kessel 
und  ihrer  Ciarnitun/n  isl  die  dnikliai  einfachste. 
Alle  SpeisevoM  ichlunyt.n,  sowie  die  Speise- 
wasserregler funktionieren  sehr  gut,  so  dass 
trotz  der  ausgedehnten  Anlage  mit  zehn  Heiz- 
räumen  Wasserstand  und  Dampfdruck  in 
allen  9  Kesseln  unter  allen  wechselnden  Be- 
triebsverhältnissen auf  gleicher  Höhe  gehalten 
werden  können.  Hierbei  muss  bemerkt  werden, 
dass  der  Werft  bei  allen  Probefahrten  kein  ge- 
schultes Personal  zur  Verfügung  stand.  Die 
Fahrten  mussten  deshalb  mit  eigenem  Personal 
vorgen<»nmen  werden,  das  bei  dieser  Gelegen« 
heit  erst  angelernt  und  eingeschult  werden 
musste. 

Auch  mit  der  Oekonomie  der  Schulz- 
Kessel  ist  man  sehr  zufrieden;  der  Kohlen- 
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verbrauch  konnte  auf  einer  ganzen  Reihe  von 
Fabrtm  genau  gemessen  werden,  sowohl  bei 
geringerer  als  auch  bei  höchster  Leistung. 

Auf  2  sechsstiindigcn  Probefahrten  betrue: 
der  Kühlenverbrauch  bei  einer  mittleren  Leisiung 
von  ober  20000  I.  H.  P.  nicht  mehr  als  0,87  kg 
pro  Stunde.  Der  Luftdruck  in  den  Heizrflumen 
(nicht  unter  dem  Rost)  sollte  nicht  hoher  als 
3"  ei^l.  1=  50  mm  Wassersaule  sein;  statt  dessen 
wurde  nur  35  mm  Luftdruck  gebraucht;  bei 
kleineren  Leistungen  ist  der  Kohlenverbrauch 
noch  geringer. 

Die  gute  Uk^nnmie  der  Ki  ssd  ei  ki.'irt  sich 
dadurch,  dass  die  Feuergase  auf  einem  sehr 
langen  Wege  durch  die  Rohrbttndel  gefbhrt  und 
au5serordentlu;h  gut  ausnutzt  werden,  90  dass 
ne  mit  sehr  niedriger  Temperatur  in  den 
Schornstein  treten. 

Vm  diese  Temperatur  festzustellen,  sind 
verseil ieclriv.'  Versuche  auf*;  sciinfäUif^stc  aus- 
getührt  wcü  dt  n  ,  indi  m  an  verschiedenen 
Stellen  der  Roiiibündei  und  des  Rauchfunges 
Pyrometer  angesetzt  wurden. 

Eine  Flammenbildung  im  Schornstein  ist 
bei  den  Schulz-Kesseln  ganz  ausgeschlossen. 

Die  Kessel  zeichnen  skh  noch  besonders 
dadurch  aus,  dass  «e  vom  Feueranstecken  bis 
zur  \'ollsten  Leistui^  in  kürzester  Zeit  gebracht 
werden  können. 

D}\%  Schiff  ist  den  verschiedensten  Zn  rckfni 
entsprechend  mit  einer  grossen  An/.alil  vun 
Maschinen  und  Apparaten  ausgerüstet,  welche 
tdls  im  Raum,  teils  auf  dem  Oberdeck  aufge- 
stellt sind;  hierzu  geboren: 

6  Dampfdynamos, 

1  RudermasL  Iiinc 

1  AnkcHirhliiiaschin«', 

I  Heckspilimascliine, 

I  Bootsheissmaschine, 

14  elektrisch  betriebene  Munilionsaufzüge, 

I  KObl-  und  Eismaschine, 

I  komplette  Dampf  heizungsanlage, 

Dampfkoch-Apparate. 
Dampfdynamos.    Von  den  6  Dampf- 
dynamos sind  4  grossere  ä  640  Ampere  unter 


Panzerdeck  und  2  kleinere  ä  320  Ampere  auf 
dem  Aufbaudeck  aufgestellt.  Die  Betriebs- 
maschinen sind  Compoimrldampfmaschinen  mit 
Achsenregulator,  die  Dynamos  sind  als  Neben- 
i>cl»iussmaschin<  ti  gi  wickeli  und  haben  eine 
Spannung  von  1 10  Volt.  Die  Dynamos  er- 
zeugen den  Strom  fQr  die  Beleuchtung  und  fOr 
den  Betrieb  der  zahlreichen  Motoren  ftlr  Hilfs- 
maschinen. 

Rudermaschine.  Das  Ruder  wird  durch 
einen  Schraubcnspindelbetricb  bewegt,  welcher 
seinen  Antrieb  entweder  von  eiir-r  zweicylin- 
drigen  Dampfmrisrhine  rilialt,  odvi  von  flnnd 
betliätigt  wird.  Die  Steuerung  der  Dampf- 
maschine erfolgt  entweder  durch  elektrische 
Anlasser  oder  durch  eine  Telemotoranlage  auf 
hydraulischem  Wege  und  kann  von  folgenden 
Schiffsstellen  aus  bewirkt  werden: 

1.  Im  Ruderraum  selbst, 

2.  im  Kommandüturni, 

3.  auf  der  Brücke  aber  dcmKommandolurm, 

4.  auf  der  Kampagne. 

Die  Rudermaschine  ist  so  dimensioniert, 
dass  das  Ruder  bei  grOsster  SchifTsgeschwindig- 
kett  in  30  Sekunden  von  hart  Backbord  nach 
hart  Steuerbord  umgelegt  werden  kann. 

Anki  i  lichtmaschine  Die  Ankeiliclit- 
maschine  ist  eine  liegende  zweicylindrige  Dampf- 
niaschin*^.  wplrhr-  mittels  Schneckenbrtrii  h  vv- 
likale  S|)d!\v.  Hell  betreibt,  die  am  überdeck  die 
Spiliköpie  tragen. 

Die  Maschine  ist  bestimmt,  einen  Anker 
von  4000  kg  Gewicht  mit  52  mm  Kette  in  der 
Minute  ta  m  hoch  zu  heben.  Zwischen  den 
beiden  Kettenköpfen  befindet  sich  ein  Doppel« 
Spill  mit  Handbetrieb  zum  Verholen.  Dasselbe 
wird  für  gewöhnlich  durch  einr  Z( d »fische  Treib- 
kett«^  von  der  Barkhord-Ki  ttl'^^[nll\\•l■I!^'  !>»»w»'gF. 
Durch  den  Handlictriei»  ties  \  erhoispiiis  kann 
auch  der  Backbordanker  gehoben  werden. 

Heckspillmaschine.  Das  auf  dem  Ober« 
deck  stehende  HeckspiU  enthalt  in  einem  Ge- 
häuse eine  liegende  ZwtUingsdampfmaschine, 
welche  durch  Schneckentrieb  und  Stirnräder 
die  beiden  auf  dem  Gehjiuse  stehenden  mit  Seil- 
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nuten  versehenen  Spflltrommeln  antreibt.  Das 
Heclsspill  kann  vennitteUt  eines  Spakenkopfes 
mit  Hand  betrieben  werdoi. 

MuntttonsaufzUge.    Es  sind  acht  Auf 

Züge  fOr  die  15  cm-,  drei  für  die  7,5  cm-  und  <ln  i 
für  die  4,7  cm-Munition  vorhanden.  Die  Aufzüge 
fördern  mittels  in  Schienen  laufenden  Fahrstühlen. 
Die  höchste  Geschwindigkeit  der  Fahrstflhle  be- 
trägt 1,4  m  beim  Heben  und  1,701  beim  Senken 
Der  Antrieb  der  Fahrstahle  erfolgt  durch  elek- 
trisch und  durch  Hand  angetriebene  Seiltrommel- 
winden,  die  im  Batteriedeck  oder  in  besonderen 
aV)geschI()Ssenen  Rriumrn  nebrn  den  Munitions- 
k:uT''^"Tn  aufgestellt  sind.  Die  vierpuligen,  voll- 
kommen geschlos.senen  Elektromote)ren  haben 
Nebenscblusswickelung  und  105  Volt  Spannung; 
sie  leisten  bei  1160  Umgängen  10 — 20  Pferde. 

Bootsheissmaschine.  Die  Bootshdss- 
maschine  besteht  aus  'xwei  stehenden,  dncylin» 
drigen  Dampfmaschinen,  deren  Kurbelwellen 
mit  einander  verbunden  sind,  einer  Seiltrommel 
und  zwei  Schneckentrieben,  jedes  der  letzter<»n 
wird  durch  eine  Dampfmaschine  angetrieben 
Die  beiden  schwersten  Boote  haben  12,5  i  Ge- 
wicht und  werden  mit  mindestens  15  m  Ge- 
schwindigkeit in  der  Minute  geheisst.  (Fig.9,Taf.) 

Die  Probefahrten. 

Die    Probefahrten    nahmen  folgenden 

Verlauf: 

I.  Als  Vorprobe  für  die  Werft  wurde  am 
i.  August  1901  eine  forcierte  Meilen  fahrt  in  der 
EckernfOrder  Bucht  abgehalten.  Die  Luftströ- 
mung war  gering,  die  See  glatt  Bei  der  Fahrt 
waren  alle  9  Kessel  in  Betrieb,  der  Luftdruck 
in  den  HeizrSumen  betrug  im  Mittel  40  mm,  der 
Dampfdruck  17  Atm.  Die  Maschinen  wiesen  fol- 
gende Leistungen  auf: 


Pferde-  Urodreliunes-  Sieigung  der 
ctftriwn  zahl  Schrauben 


Masclijne 

Steuerbord 
Mitte 
Bacitbord 
Zusammen 

Mit  einem  Anfangsdeplacement  von  6070  t 
erretohte  das  Schiff  auf  dieser  Fahrt  eine  Ge- 
.m.  


7770 

130 

6,86 

m 

7560 

128 

ni 

7570 

130 

6,86 

m 

22900 

scbwindigkeit  von  23,9  Knoten  bei  nur  25  tn 
Wassertiefe. 

2.  Da  die  Geschwindigkeit  von  23  Knoten 
im  Bauvortr^e  ausdrücklich  für  tiefes  Wasser 
garantiert  war,  wurden  die  offieiellcn  Meilen- 
fahrten  an  der  gemessenen  Meile  von  Neiikrug 
bei  Danzig  vorgenommen.  Die  Meile  wurde 
viermal  mit  folgendem  Ei^ebnis  durchlaufen: 

Durehtattfa-  Geachwindi^eit  Haschinenleistiiiig 
I  23,30  Kn.        20  t6o  I.  P.  Sw 

a  23,45  "  19940  »  « 

3  236T   „  20060  „  „ 

4  "  '8470  „  „ 

im  Mittel    23,36  Kn.        19650  I.  P.  S. 

3.  .Aus  dem  Ergebnis  der  Mcilenfahrten 
bei  Neukrug  wurde  die  einer  Geschwindigkeit 
von  23  Knoten  in  tiefem  Wasser  entsprechende 
Umdrehungszahl  be«>tinimt,  und  diese  den  end- 
gültigen Probefahrten  2U  Grunde  gesiegt.  Die 
letzteren  fanden  am  a&  und  30.  September  bei 
Bomholm  statt  und  wurden  dem  Bauvertrage 
gemäss  mit  zweimal  sechsstündiger  Dauer  aus- 
geführt. Bei  den  Fahrten  waren  alle  9  Kessel 
in  Betrieb,  das  Anfangsdeplacement  betrug  6x00  L 
Das  Ergebnis  war  folgendes: 

Luftdruck   in   den  !•  Fahrt 

Heizräumen   .  24  mm 
Maschinenleistung  20  390  I.  P.  S. 

Umdrehungszahl  125,2 

Geschwindigkeit  23,4  Kn. 
Kohlenverbrauch  für 

Pferdest.  u.  Stunde  0,85  kg 

Die  gröbste  bei  den  Probefahrten  indizierte 
Maschinenleistung  betrug  23600  Pferdestarken, 
entsprechend  einer  Geschwindigkeit  von  24,5 
Knoten  in  tiefem  Wasser. 

Gelegentlich  der  sechsstündigen  Probe- 
fahrten zeigte  sich,  wie  schnell  die  Schukkessel 
vom  Anstecken  der  Feuer  auf  üire  höchste 
Leistungsfähigkeit  zu  bringen  sind.  Nach  tage- 
langrin  N.  lx  l,  weither  ein  forciertes  Fahren 
vei  hinderte,  klarte  das  Wetter  auf,  die  8  Doppel- 
kessel wuriien  angesteckt  (der  neunte  war  in 
Betrieb  fttr  den  Tagesdienst)  und  in  2  Standen 
war  das  Schiff  in  voller  Fahrt  von  mehr  als  23 
Knoten,  welche  allmählich  bis  24,4  Knoten  er- 
höht wurde.  -y- 


3.  Fahrt 
25,5  mm 

20  420  I.  P.  s. 

126,4 
23,8  Kn. 

0,83  kg 
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Reichspostdampfer  „Kurfürst". 

•  Von  Georg  Buchsbauiu,  ScbifTbauingcaicur. 
(Schluss.) 


Die  Maschinenanlage. 

Der  Dampf  fQr  die  gesamte  Maschinen- 
anlage des  sKurfflrst*  wird  in  3  Doppelend- 
cylinderkesseln  mit  rficklcehrender  Flamme  er- 
zeugt (s.  Fig.  6.) 

Das  Kesselmati  rial  ist  Stah!  bester  Qualität 
mit  einor  Festigki  ii  \  ou  44  kt;  ijnim  bei  20  Proc. 
Dehnung.  Bi  i  t-int  ui  Duichnu'sscr  von  41500  aim 
und  einer  Länge  vun  5850  mm  besitzt  Jeder 
Kessel  322»a8  qm  Heizfläche  und  9,14  qm  Rost- 
flache  in  6  Feuern.  Siede-  und  Ankerrohre 
sind  aus  Schmiedeeisen  hergestellt;  ihre  Anzahl 
pro  Kessel  betrügt  288  bczw.  308.  Die  Kessel 
sind  för  einen  Dainpfdrurk  von  13  Atm.  gebaut 
und  mit  18  Atm.  |)robiert. 

Zur  Erzeugung  künstlichen  Zuges  ist  in 
einem  Recess  zwischen  Kessel  und  Maschinen- 
raum eine  Howdensche  Geblasemaschine  aut- 
gestellt mit  einem  FlOgelrad  von  2590  mm  Durch- 
messer«  das  durch  eine  stehende  Eincylinder- 
maschine  von  203  mm  Cylindordurchmesser  und 
252  mm  Kolbenhub  bewegt  wird,  während 
eine  zweite  gleiche  Maschine  als  Reserve  vor- 
handen ist. 

Die  Asche  wird  durch  einen  mit  der 
nötigen  Einrichtung  versehenen  Ventilator  an 
Deck  geheisst  oder  durch  den  im  hinteren  Heiz- 
raum aufgestellten  Ejektor  aber  Bord  gedrückt. 

Das  Fassungsvermögen  der  festen  Bunker 
beläuft  sich  auf  1000  t.  Vor  und  hinter  dem 
Kesselraum  liegen  die  Querbunker,  2  I-ängs- 
bunker  erstrecken  sich  über  den  Kesseln  zu 
beiden  SeiUn  aut  dem  Hauptdeck.  Durcl)  den 
vorderen  Querbunker  fuhrt  ein  Tirnndi  mit 
wasserdichter  Thür  zu  dem  davorliegenden 
Laderaum,  so  dass  dieser  als  Reservebunker 


Anordnung  der  Rauchfange  und  des  Schorn- 
steins ist  aus  Fig.  7  ersichtlich. 

Die  beiden  Dreifach-Expansionsmaschinen 
indideren  je  2000 P.S.  bei  75  Umdidmngen  In 
der  Minute  und  13  Atm.  Kesseldruck.  (s.Fig.8) 

Ihre  3  Cylinder  haben  Durchmesser  von 
24"  609,6  mm.  38' ,,"  -977,8  mm  und  64'V' 
=  1638,3  mm  bei  1220  mm  Kolbenhub.  Sic  sind 
ebenso  wie  Maschinenstander  und  Grundphitte 
aus  Gusseisen  hergestellt;  Hoch-  und  Mittet- 
druckcylinder  haben  Einsätze  aus  demselben 
Material.  Füi-  die  Dichtungsringe  bat  man  beim 
Hochdruckkolben  Ramsbotlomringe,  bei  den 
andffcn  b(itl<n  Ringe  mit  Federn  gewählt. 
Walii  edd  d'f  i  loriuli  uekschieber  als  Kulbeii- 
schieber  konstruiert  ist,  haben  Mittel-  und  Nieder- 
druckcylinder  Flachschieber.  In  Fig.  9  sind 
Schnitte  durch  Q'iinder  und  Schieber  gebracht. 

Die  Umsteuerung  wird  durch  eine  stehende 
Dampfmaschine  von  153  mm  Cylinderdurch- 
messer  und  203  mm  Hub  mit  Schnecke  und 
Rad  bethatigt.  Eine  ,in  letzterem  excentrisch 
sitzende  Stange  nb^rtiai^t  die  Bewegung  auf 
die  Umsleuerungswelle,  die  mit  den  Coulissen 
durch  je  zwei  Stangen  verbunden  ist.  Die 
dreiteilige  Kurbelwelle  hat  einen  Durchmesser 
von  337  mm  und  eine  Gesamtlange' von  6800  mm 
wahrend  die  Zapfen  der  um  lao"  gegeneinander 
versetzten  Kurbeln  305  mm  lang  und  340  mm 
stark  sind.  Sie  bewegt  sich  in  6  mit  Weiss- 
metall ausgegesM  iT^n  Stahlgusslagern  (li-rGnind- 
plaiie,  die  uiiiu;  Fundament  auf  der  Doppcl- 
bodendecke  befestigt  ist. 

Zum  Drehen  der  Hauptmaschinen  »st  an 
dem  Hinterende  einer  jeden  eine  Dampfmaschine 
von  152  mm  Cylinderdurchmesser  und  ebenso 


benutzt  werden  kann.  Jenachdem  ein  grösserer  grossem  Hub  aufgestellt,  die  auf  die  Welle  mit 

oder  kleinerer  Feil  dieses  Raumes  zur  Auf-  Schneckenrad  wirkt. 

nähme  von  Kohlen  dienen  soll,  kann  bei  den  f)ie  beiden   Uati| itknndep'^atnren  sind  an 

vorderen    oder   hinteren   2   Kauinsiützen   ein  die  .M  i^rhinenstünder  angegossen;  jeder  hat  eine 

hölzernes  Querschott  aufgestellt  werden.    Die  ,  Külilllaclic  von  271  qm. 
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Fig.  7  a  ttnd  b. 


Fig. 

Ein  HUfakondensator  von  73  qm  KoUflacbe 
liegt  an  der  Steaerbordwand  des  Haschinen» 
raums  in  Raumstringerhohe.    Ferner  ist  ein 

Kondenstank  vorhanden,  in  den  ein  Überlauf- 
rolir  des  Hilfsknndt-nsators  und  ein  EnlwSsse* 
rungsrohr  ticr  KxtKuistlfitung  münden. 

Die  Luft|jumpeii ,  Kdw.irci'-;  Patent,  mit 
einen«  Cyhndeiduichmesser  von  546  mm  und 
einem  Hub  von  648  mm,  werden  durch  Balan* 
ciers  an  den  Niederdruckqiindem  angetrieben. 

Den  gleichen  Antrieb  haben  Speise»,  Lenz» 
und  Klosettpuinpen,  von  denen  die  ersteren  neben 
den  Luftpumpen  an  der  Aussenseite  der  Haupt- 
kondensatoren, die  letztf^  an  der  Inncni^nite  an- 
geordnet sind.  Die  bezw.  Kolbendurchmcssi  r 
sind  121,  102  und  127  mm;  der  iiub  beträgt 
584  mm  bei  den  Kiosettpumpen,  648  mm  bei  den 
anderen. 

Die  Qbrigen  Pumpen  haben  sämtlich  eig«ie 


7  c 

Betriebsmaschtnen.  Zunächst  sind  zwei  Centri» 
fugen  vonGwyne,  London,  zu  erwähnen,  je  dne 
auf  Bactc»  und  Steuerbord  am  Hinterende  der 

Hauptmaschinen.  Jede  von  ihnen  fördert  in  der 
Stunde  870  cbm  Wasser  bei  too  Umdrehungen 
in  der  Minute.  Auf  Backbord  stehen  ferner 
eine  vertikale  Duplexpumpe  von  Weise  lS:  Monski, 
Halle  a.  S-,  und  zwei  Weir-Fumpen,  an  der 
Rfldcwand  des  Maschinenraums  im  Drucklager* 
reoess  eine  kleine  Frischwasserpumpe  von  Owens 
&Co^,L(mdon.  Die  bezw.  Lieferquanten  belaufen 
sich  auf  29600,  41600  und  4300  1  in  der  Stunde. 
Als  Cirkulationspumpe  für  die  Eismaschine  dient 
eine  Worthington-Pumpe. 

Zur  Pumpenanlage  gehören  noch  ein  Pul- 
someter,  System  Neuhaus,  auf  der  Steuerbord- 
seite des  Maschmenraums  aufgestellt,  mit  einer 
stündlichen  Leistung  von  aio  cbm  bei  10  m 
Forderhöhe,  und  cm  Injektor  von  deiselben 
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Finna  mit  36000  1  Lieferquantum  pro  Stunde, 
der  im  Recess  der  Geblasemaschine  Pbtz  ge> 

(unden  hat. 

('her  die  VV'irkungswoiso  der  s,'lintliclien 
Pumpen  giebt  naclist<  hcniie  Tabelle  Aufschluss. 

Kür  den  Ersatz  des  Speisewassers  ist  durch 
die  Aufstellung  von  zwei  Evaporatoren  mit  einem 
täglichen  Lieferquantum  voo  je  20  cbm  Sorge 
getragen,  zu  deren  Speisung  ausser  den  aus 
dem  Dii^;ramm  ersichtlichen  Pumpen  noch  zwei 
kleine  Speisepumpen  dienen.    Der  Heizdampf 


das  Schiff  mit  elektrischer  Beleuchtung  versor> 
gen.   Es  sind  Gldcfastrommaschinen,  und  zwar 

zwei  grössere  von  100  VoU  -f  250  Anjp^re, 
eine  kleinere  von  100  Volt  -j-  75  Ampere,  Jede 
wird  durch  eine  Zweievlinderdamiitmaschine  an- 
getrieben, mit  190  bezw.  330  mm  Cyhnderdurch- 
messer  und  180  mm  Hub  bei  den  ersten  beiden 
und  mit  150  bezw.  a6o  mm  Cylinderdurchraesser 
und  150  mm  Hub  bei  der  letztem. 

Zur  Ausftlhrung  der  etwa  nötigen  Reparatur- 
arbeiten  ist  auf  der  Backburdseite  des  Masdiin«!* 


kommt  aus  den  Kesseln,  der  entwickeUe  Dampf    raums  im  flauptdeek  '-in  W't  rkstattraum  einfje- 


gehl  nach  den  Komicnsatnien  bezw.  (h'm  be- 
reits an  andrer  Stelle  erwiihnten  Destillierapparat. 
In  der  beigefügten  Tafel  V  ist  die  Disposition 
des  ganzen  Rohrsysteros  wiedergegeben. 

Als  letzte  der  Hilfsmsschinen  sind  drei  Dy- 
namos von  Siemens  &  Halske  zu  nennen,  die 


baut,  während  .sich  auf  Steuerbord  Maschinen- 
store und  Raum  für  Öltanks  befinden,  hu  Ma- 
schinenschacht ist  Ober  jeder  llauptmaschine 
ein  I  Trager  gelagert  mit  Laufkatzen  zum  Hoch- 
nehmen der  Cylinderdeckel  u.  s.  w. 

Die  Wellenleitung  jeder  Maschine  besteht 
aus  dem  Druckschaft  von 
337  mm  Durchmesser  mit 
6  Ringen  und  aus  5  Zwi- 
schenwellen von  325  mm 
Durchmesser,  die  in  zwei 
wasserdichten  Tunneln  mit 
gewölbter  Decke  gelagert 
nnd.  Ober  Starke  und 
Anordnung  der  Stemwellen 
giebt  die  Fig.  10  Aufschluss. 

Der  Durchmesser  der 
beiden  Viertlügelschrauben 
beträgt  465p  mm,  die  ab- 
gewickelte Oberflache  eines 
Flügels  1,44  qm;  die  Steig- 
ung ist  von  5,87  m  bis 
6,48  m  verstellbar.  Das  Ma- 
terial der  Schraubenflügel 
ist  Manganbronze,  das  der 
Nabe  Stahlguss.    (Fig.  11.) 

Der  „Kurfürst"  hat  in- 
zwischen seine  erste  Reise 
um  das  Kap  der  Guten 
HoAhui^  in  westlicher  Rich- 
tung vollendet.  Die  Ergeb- 
nisse waren  durchaus  güns- 
tige, Schiff  wie  Maschinen 
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Diagramm  des  Pumpenbetriebes. 


■ 

— - — ,  _  . — 

^  2  Speisepumpen 

3  Lenzpumpen 

B 
i> 
Q. 

s 

9 
Q. 

1 

a  Ccntrifugal- 
pumpcn 

I  Dampfpumpe  von 
Weise  Ä  Monsky 

1 

a 
u 
Q. 

e 

B 

a. 

'Z 

• 

1  I  Frischwasser- 
pumpe von 

;    Owens  &  Co. 

Pulsomeicr 

Injektor 

Saugt  aus: 

— 

— 

BUge.  

'■— 

— 

Tanks  im  Doppelboden^)  .... 





— • 



Kohlwasserraum  des  Kondensators 



Drückt  nach: 

j 



Deck  

^^^^ 

Klosettank  auf  Deck  

Tanks  im  Doppelboden*)  .... 



— — 

Eismaschine  

Mit  Ausnuliine  des  hinteivien  FriBdnvsMenanks. 
*)  Saugt  nar  aus  bezw.  drOckt  nur  nach  den  Tanks  f&r  Kcnelspeiaewaaser  hinter  dem  MaaehiDenraam. 


haben  die  gehegten  Erwartungen  nach  jeder  Rieh- 

tung  erfüllt.  Es  sei  hier  die  Bemerkung  gestattet, 
dass  die  Deutsche  Ostafrika-Linie  vor  kurzem 
ein  neues  Schiff  nach  dem  „Kurfürsityp"  mit 
etwas  vcrgrösserten  Dim*'n«!ionen  df^r  Reiher- 
stieg-SchifTswerfte  und  Maschinenfabrik  in  Auf- 
trag gegeben  hat 

Zum  Schluas  bringen  wir  einen  Satz  Indi- 
katordiagramme der  beiden  Maschinen  von  der 
ersten  Reise.   (Fig.  13.) 


Aus  obigen  Diagrammen  ergeben  sich  ftA- 
gende  Leistungen: 

Backbord*  Steuerbords 
maschine  nuucbine 

725  P.  S.    730  P.  S. 

740     ,       670  , 


Hochdruckcyltnder 
Mitteldruckcylinder 
Niederdruckcylinder 
Total  


2»9<5  P.  S.    iqyo  P.  S. 


4060  P.S. 

Dabei  betragen:  Anzahl  der  Umdrdiungen 
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Fig.  13 

der  Backbordinascliine  76,5;  der  Steuerbord-  j  täglicher  Kohlenverbraucli  69  t;  mittlere  Ge- 
maschine  74,5;  Dampfdruck  im  Kessel  13  Atm.;  |  schwindigkeit  13,5  Knoten. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Deutschland. 
Der  grosse  Kreuzer  „Preya"  ist  am  5,  Mai 
als  ArtillerieKchulschifr  In  Dienst  cestellt. 


Anfang  Mai  platzte  in  Wilhelmshaven  auf 
S.  51  das  DampnuftthntD^garohr  für  die  Masut* 
heizung,  wodurch  a  Mann  schwer  verwundet  sind. 
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FOr  samtliche  Truppenteile  im  Bereich  der 
MarineverwaUung  soll  der  Mannscbaftsetat  auf 
33408  Köpfe  gebracht  werden  gegen  31038  Mann 
am  31.  Marz  d.  J.  Vor  allem  sollen  die  Matrosen- 
divisionen und  Werftdivisionen  im  Personalbestande 
erhöht  werden :  erstere  um  840,  letztere  um  942  Mann. 

FOr  das  nächste  Etatsjahr  soll  der  Neubau 
für  den  Panzerkreuzer  „Deutschland"  gefordert 
werden,  um  auch  dieses  frühere  LinienschifT  aus 
der  Liste  der  grossen  Kreuzer  streichen  zu  können. 
Bei  den  kleinen  Kreuzern  soll  ein  Ersatzbau  fOr 
den  im  September  v.  J.  in  der  Ostsee  gesunkenen 
Kreuzer  „Wacht"  gefordert  werden.  Der  nächste 
LinienschifTsbau  soll  für  die  WiihelmshavcnerMarine- 
werft  reser\'iert  bleiben ,  die  für  die  Dauer  dieses 
Rechnungsjahres  ohne  einen  Neubau  auf  ihren 
Hellingen  sein  wird,  worauf  wir  hier  schon  hin- 
gewiesen haben. 

S.  M.  S.  „Prinzess  Wilhelm",  welcher  nach 
einer  längern  Indienststellung  auf  der  Kaiserlichen 
Werft  in  Wilhelmshaven  umgebaut  wurde,  begann 
am  p./s.  die  Probefahrten. 

Das  ArtillerieschulschifT  „Freya"  ist  in  Dienst 
gestellt 

S.M.S.  „Heimdair  soll  zum  15./7.  fertig 
sein.  Die  beiden  in  Danzig  in  Umbau  befindlichen 
SchwesterschifTe  „Beowulf  und  „Hildcbrand" 
werden  beide  zum  i.  Juli  fertig  werden. 

In  dem  l^ericht  des  Comittees  of  Naval  AflTairs 
vor  dem  House  of  Reprcsentatives  der  Vereinigten 
Staaten  wird  darauf  hingewiesen,  dass  Deutsch- 


land die  einzige  Seemacht  ist,  welche  ihre  Schiffe 
zur  rechten  Zeit  fertiggestellt  hat,  und  dass 
die  Schiffe  in  Deutschland  lascher  als  in  allen 
andern  Ländern  in  den  letzten  Jahren  gebaut 
sind.  Eine  Folge  dieser  Thatsachc  ist,  dass 
Deutschland  zur  Zeit  die  modernsten  Schlacht- 
schifTe  aufzuweisen  hat. 

England. 

Das  Schlachtschiff  „Rüssel"  hat  die  Probe- 
fahrten mit  folgenden  Ergebnissen  anstandslos 
erledigt: 

Datum  des  Versuchs  .  i8/4-  20./4.  25. ,'4. 
Dauer,  Stunden.    ...      30  30  8 

I.P.K  3768      13696  18229 

Geschwindigkeit,  Knoten     12,1        '7,95  19,4 
Kohlenverbrauch    p.  Std. 

u.  I.P.K.,  Pfd.  engl.   .     2,4        2,14  2,09 
Auch  die  Manövricreigenschaftcn  haben  sich 
bei  der  Erprobung  als  gut  erwiesen. 

Die  genauen  Abmessungen  des  vor  3  Mo- 
naten auf  Stapel  gelegten  „King  Edward  Vll" 
sind  folgende: 

Länge  435 ' 

Breite  78' 

Tiefgang,  vorn  26*3" 

„        hinten  27 '  3 " 

Deplacement  164300  t 

Schleppversuche  werden  jetzt  in  allen 
Marinen  gemacht.  Im  Gefecht  kann  es  sehr  wichtig 
werden ,   dass  ein   manövrierunfähig  gewordenes 
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Schiff  rascli  aus  der  Katnpflinic  entfernt  wird. 
In  der  Arosa-Bucht  wurden  auf  der  Fahrt  nach 
Gibraltar  plötzlich  SchleppQbungen  befohlen.  Es  ' 
gelang  dem  „MaijnificPtU"  den  „Mars"  in  24  Mi- 
nuten, dem  „TriiKf  George"  den  „Jupiter"  in  32 
Minutt  n  III  S<'ldepp  zu  bringen. 

In  Wtialc  Island  ist  eine  Panxerplatte  für 
„King  Edward  VII*  bestimmt,  mit  3  Schuss  be- 
schossen mit  folgenden  Ergebninen: 

Lange  *der  Platte  10' 

Breite   „       „    7  * 

Dicke    „       ,    9" 

Geschoss-Kaliber  (Holtzer)  ....  9,2* 

,       Gewicht  .......      360  Pfd. 

Anfangsgeschwindigkeit  ...  1882 — 1919' 

Nur  eine  Granate  drang  L>ib  auf  2,5 "  ein. 
Die  Platte  war  nach  dem  Versuch  vollständig  rissfrei. 

Die  beiden  Kreuzer  II.  Klasse  .Hyacintli* 
„Mfnerra*  haben  Ende  April  die  Vergleichs- 
fahrten  /ur  genauen  Rcstinimung  der  Maschinen- 
leistung bei  18  Knoten  begonnen.  Für  17,67 
Knoten  brauchte  .Hyadntb*  <Bel1cville>Kessel) 
7343  I  P  K-  und  „Minerva"  iCylindcrkcsscli  S<k)0 
I.  P,  K.  Bei  einer  neuen  Fahrt  erreichte  „Uyacinth" 
10  170  I.P.K,  und  18,59  Knoten.  „Minerva*  &405 
I.P.K,  und  i8,a8  Knoten. 

Das  Unterseeboot  No.  2  hat  die  Veranche 

an  der  Oberfläche  begonnen  und  soll  noch  besser 
sich  bewahrt  haben  als  das  abgenommene  Boot  No.  a. 
Eine  firkllrung  fDr  den  Unfall  an  Bord 

des  „Man*  durch  E.xplosion  cine.^  GeschOtzes 
beim  Oeffnen  des  Keils  führt  Engincering  auf  die 
starken  AusiiLssungcn  in  dem  Rohr  zurQck.  Das 
Rohr  sei  stark  ausgefressen  gewesen.  Die  ZQn- 
dung  der  Kartusche  habe  zwar  sofort  wenn  auch  nur 
ungenügend  stattgefunden.  Da  aber  zwischen  den 
Dichtungsringen  der  Granate  und  der  Rohrwandung 
infolge  der  Ausfressungen  grosse  Spielräume  waren, 
konnten  die  durch  die  erste  ZOndung  sich  entwickeln- 
den Gase  frei  entweichen,  so  dass  die  V'erbrennungs- 
gase  nicht  in  dem  Ladungsraum  eine  SO  hohe 
Temperatur  und  Gasdruck  erreichen  konnten,  um 
die  zu  einer  Kxplosion  des  Kordit  erforderliche 
Gaspressung  herbeizuführen.  Die  Wrhrtnnung 
glich  derjenigen  an  freier  Luft  Erst  nachdem 
eine  grossere  Menge  des  Pulvers  sich  entzQndet 
hatte ,  g'-nügten  die  in  der  Rohrwandnng  durch 
AusfressuDg  entstandenen  Katiale  nicht  mehr,  um 
die  Verbrennungsgase  ohne  Druckcrhohung  durch» 
zulassen.  Der  Druck  in  dem  Verbrennungsraum 
stieg,  die  X'erlnrunung  wurde  rascher,  wodurch 
der  Druck  sieli  noch  mehr  erhöhte,  so  dass  der- 
selbe gerade  bis  zur  Höhe  des  Expiosionsdrucks 
angelangt  war,  als  der  Verschluss  geOffnet  wurde. 
England  will  sich  jetzt  in  Devonport  ein 


altes  Schlachtschiff  als  HeizcrschulKchiff  ein- 
richten Es  sollen  Yarrow-,  DOrr-,  Babcock-  und 
WHcox-,  Belleville-  und  Niclausse-Kessd  darin  ein- 
gebaut werden  Russland  Iflsst  sich  zu  deniselhen 
Zweck  das  Schulschiff  „Okean"  auf  den  Ilowaidls- 
werken  erl)auen. 

Der  Bericht  des  Komitees  zur  Erforschung 
der  Grdnde  fOr  die  Bauverzögerungen  in  der 
englischen  Marine  ist  erschienen.  Der  Bericht 
ist  sehr  ausführlich  und  unter  BerQcksichtigung 
der  Erfahrungen  und  Ansichten  der  Admiralität 
sowohl  wie  der  Privatwct flen  aufi^estellt.  Doch 
halt  ihn  Engineering  noch  für  schönfärbcrisch,  da 
zu  viel  beteiligte  im  Komitee  gewesen  seien.  Als 
Gründe  fQr  die  Verzogerungen  werden  ange- 
geben : 

I.  Zu  rasches  Anwachsen  des  Bauprogramms. 

a.  Plötzliche  Einführung  des  Kruppschen  Hftrtungs- 
verfahrens  fOr  Panzer,  wodurch  die  Panzer- 
platten werke  zu  neuen  Einrichtungen  gezwuntjen 
sind,  die  aus  verschiedenen  Gründen  aber 
nicht  ohne  Zataufwand  beschalR  werden 
konnten. 

3.  Einwirkung  des  Streiks  der  Metallarbeiter. 

4.  Einführung  der  Wasserrohrkessel,  wodurch  an 
die  Rohrfabrikanlen  so  hohe  Anforderungen 
gestellt  wurden,  da.s5  die  Erfüllung  derselben 
erst  Einarbeiten  der  Werke  verlangt. 

5.  Konkurs  der  grossen  Firmen  Mandslay  und  Earle. 

Alle  diese  Schwierigkeiten  sind  aber  jetzt 
Oberwunden,  so  dass  zur  Zeit  eine  pünktliche 
Fertigstellung  zu  erwarten  ist.  Es  werden  aber 
noch  verschiedene  Verbesserungsvorschläge  ge- 
macht, auf  welche  wir  hier  nocliroals  zurfickkom- 
men  werden. 

Die  Schlachtschiffe  ,,Duncan"  und  .,Ex- 
mouUi"  (14000  t)  sind  nach  Chatham  überfahrt, 
wo  die  Armierung  übergenommen  und  die  Probe- 
fahrten begonnen  werden  sollen  Zu  gleichem 
j  Zweck  ist  der  Panzerkreuzer  ,,Bedford"  von  der 
Fairfield  (  o.  nach  Devonport  gefahren.  Das 
Panzerschiff  „CornwaUls"  wird  auch  in  nächster 
Zeit  so  weit  sein. 

Auf  Veranlassung  des  Wasserrohrkessel- 
komitees hat  sich  die  Admiralität  dafür  entschieden, 
dass  in  Zukunft  alle  Neubauten  mit  Ausnahme 

von  Torpedoboeits^erstörei  n  '  ,  cvllndrische 
Keaael  erhalten  sollen.  Die  übrigen  '  -.  sollen 
aus  Wasserrohrkesseln  bestehen,  deren  Typ  aber 
noch  nii  ht  festgelegt  ist.  BcllevUle -Kessel  sollen 
allin,'dili<ii  ausscheiden. 

The  Engineer  begrüsst  diese  Nachricht  sehr 
erfreut,  möchte  aber,  dass  der  Anteil  der  Cylinder- 
kessel  auf  '/,  erhöbt  würde  und  dass  der  Betriebs- 
druck auf  15  Atm.  heruntergesetzt  wird.  Ferner 


MZ  ^!L^mM   SohWbau' in^'lkn'lTimen^^  ä^^L  ^^B^  ll^ 

letcn        ■  Ii  I  iff  Ii  I 

^^io'SStSir  Schrauben-  u.  Nietenfalirik  Leurs  i  Hempelmann,  Ratingeo  b.  Diissewon, 
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empfiehlt  dcrsi'lbc  fQr  die  Cylindcrkcssel  die  Ein- 
führung des  Howdcnschen  Systems  künstlichen 
Zuges,  ferner  die  Dimensionierung  der  Kessel 
ahnlich  den  in  der  Handelsmarine  üblichen. 

Die  Versuche  des  Wasserrohrkessel- 
komitceH  mit  „Seaji^ll",  welcher  Niclausse- 
Kessel  erhalten  hat,  sind  beendet. 

Dauer  (Stunden)  8       8  50 

I.  P.  K  1000  3000  2500 

Kohlenverbr.  p.  St.  u.  I.P.K,  kg  1,04   0,97  0,97  — 1,1 

Die  letzte  Fahrt  wurde  durch  Nebel  nach 
der  18.  Stunde  auf  6  Stunden  unterbrochen. 

Lord  Selbourne  hat  vor  dem  Oberhaus  die 
Erklärung  abgegeben,  dass  jetzt  eine  neue  schwere 
Kanone  erprobt  ist,  welche  eine  höhere  Geschoss- 
geschwindigkeit erzielt  als  die  bisherigen  Doch 
lasse  sich  dieselbe  nicht  mehr  für  die  neuen  Panzer 
verwerten. 

Prankreich. 

Der  Panzerkreuzer  „Jules  Mlchelet"  wird 
voraussichtlich  ein  „Rekordbrecher"  für  Bauzeit 
werden.  Es  wird  die.ses  dadurch  wesentlich  er- 
leichcrt,  dass  man  Panzer,  Kessel,  Maschine,  Ka- 
nonen und  Boote,  welche  für  den  Panzerkreuzer 
„Victor  Hugo"  in  Toulon  bestellt  und  zum  Teil 
schon  fertig  sind,  für  „Michelet"  verwenden  soll. 
Als  Grund  hierfür  wird  angegeben,  dass  die  Staats- 
werft in  Toulon  so  mit  Arbeit  überlastet  ist,  dass 
sie  den  „Victor  Hugo"  doch  nicht  so  fördern  kann, 
um  die  bald  fertig  werdenden  Teile  mit  gebrau- 
chen zu  können. 

Die  Unterseeboote  vom  Najade-Typ,  welche 
in  Cherbourg  in  Bau  sind,  erhalten  neben  dem 
elektrischen  Motor  einen  Petroleummotor.  Es  er- 
scheint wahrscheinlich,  dass  alle  Bote  dieselben 
erhalten  werden. 

Das  Schlachtschiff  „Jöna"  ist  erst  am  15./4. 
soweit  fertig  gestellt,  um  in  das  Geschwader  ein- 
zutreten.    Die  Gesamtbauzeit  hat  mit  Einschluss 


der  Probefahrten  daher  über  vier  Jahre  ge- 
dauert, obwohl  dieser  Panzer  besonders  be- 
schleunigt ist. 

Der  geplante  2-Meere-Kanal  (Atlantik — 
Mittelmeer)  wird  kaum  zur  Ausf  fihrung  gelangen, 
da  es  sich  herausgestellt  hat,  dass  für  die  zur 
'  Speisung  notwendigen  projektierten  Schleusen  in 
;  der  Scheilelstrecke  nicht  genügend  Wasser  vor- 
handen ist.  Vorläufig  ist  seitens  der  Kammer 
auch  nur  beschlossen,  die  , notwendigen  Enqueten* 
anzustellen. 

Le  Yacht  befürwortet  die  Schaffung  einer 
Reserve  von  Schiffbauingenieuren. 

Ein  Teil  der  in  Cherbourg  erbauten  Unter- 
seeboote soll  nach  Brest  überführt  werden.  Es 
soll  dort  eine  Station  gebildet  werden. 

Das  PanzerschiflT  „Gaulols"  soll  nach  Nord- 
amerika entsandt  werden  und  soll  hierzu  eigene 
Spezialeinrichtungen  erhalten.  »Gaulois"  soll  die 
zur  Ehrung  Rochambeaus  zu  entsendenden  Ver- 
I  treter  dorthin  überführen. 

Das  Unterseeboot  „Gustave  Zed^e*  ist  bei 
j  Toulon  wahrend  seiner  Ucbungsfahrtcn  aufge- 
laufen. „Le  L<;vrier"  konnte  ihn  nicht  abschlep- 
pen. Es  musste  erst  ein  Schleppdampfer  requiriert 
werden. 

An  der  Fahrt  nach  Kronstadt  nehmen  teil: 
I.  Der  Panzerkreuzer  ,,Montcalm"  von  9517  t  Depla- 
cement, 21  Knoten  Geschwindigkeit,  138  m  Länge, 
19600  1.  P.  K.  Das  Schiff  beherbergt  den  Präsi- 
denten und  hat  hierzu  umfangreiche  Umbauten 
erfahren. 

I  2.  Der  schnellste  und  grösste  geschützte  Kreuzer 
,, Guichen"  von  8270  t  Deplacement,  133  m  Länge, 
23  Knoten  Geschwindigkeit  und  25455  I.P.K. 

3.  Das  Torpedokanonenboot  ,, Cassini"  von  980  t 
I  Deplacement. 

4.  und  5.     Die  Torpedobootszerstörer  „Yatagan' 
und  ,,Fouconneau"  von  310  t  Deplacement  und 

1      26  Knoten  Geschwindigkeit. 
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Die  letzten  3  Schiffe  haben  nicht  genQgcnd 
Kohlenvoriat,  um  die  Fahrt,  ohne  die  Kohlen 
nachzufQllen,  zuröcklcgen  zu  können.  Dieselben 
sollen  daher  einige  Tage  früher  abfahren  und  in 
Kopenhagen  die  KohlenvorrSte  ergänzen. 

Holland. 

Seite  641  war  eine  The  Engineer  ent- 
nommene Notiz  jwicdei^egeben,  wonach  Holland 
beabsichtigte,  ein  Unterseeboot  vom  Holland- 
Typ  zu  erwerben.  Le  Yacht  v.  3. .'5.  widerruft 
diese  auch  von  diesem  Blatt  gebrachte  Nachricht 
und  fügt  hinzu,  dass  Norwegen  diesen  Kauf  be- 
absichtige. 

Der  Kübtenpanzcr  „Konigin  Regcntcs" 
(4950  l,  5300  I.P.K.,  16  Knoten  Geschw.)  ist  in 
Amsterdam  bereit  zur  Probefahrt. 

Italien. 

Am  23.  April  ist  in  Venedig  der  Panzer- 
kreuzer MPerraccio**  von  Stapel  gelaufen. 

Schon  Lord  Brasseys  Naval  Annual  1899 
bringt  die  Nachricht,  dass  der  Panzerkreuzer 
„Francesco  Ferruccio"  in  Venedig  auf  Stapel  ge- 
legt ist.  Jetzt  am  23.  April  nach  etwa  3  Jahren 
ist  das  Schiflf  erst  von  Stapel  gelaufen.  Es  ist 
eine  seltsame  Erscheinung,  dass  Italien  fortdauernd 
Neubauten  projektiert,  auch  beginnt  und  dann  — 
unendlich  langsam  fertigstellt.  In  allen  übrigen 
fortschreitenden  Seemächten  hat  man  jetzt  einge- 
sehen, dass  es  ein  Hauptbestreben  sein  muss,  die 
einmal  begonnenen  Schiffe  so  rasch  wie  möglich 
zu  Ende  zu  bringen.  England  und  Frankreich 
haben  nachdrücklich  die  Inbaulegung  neuer  Schiffe 
zurückgehalten,  nur  um  die  in  Bau  befindlichen 
Schiffe  schneller  zu  fördern.  Denn  alles  auf  ein 
noch  im  Bau  befindliches  Schiff  verausgabte  Geld 
ist  totes  Kapital  bis  zum  Tage  der  Indienststellung. 
Durch  lange  Bauzeit  veralten  ausserdem  die  Schiffe. 
Nur  des  frühern  Chef  konstrukteurs  Benedetto  Brin 
weitausschauender    Genialität   ist   es   zu  danken, 


dass  Italiens  Schlachtschiffe  am  Tage  der  Indienst- 
stellung noch  nicht  vollständig  veraltet  waren. 

Der  Typ  „Francesco  Ferruccio" ,  eine  Abart 
des  „Varese^-Typs,  ist  als  sehr  gelungen  zu  be- 
zeichnen.   Die  Ilauptdaten  sind: 

Länge  104,86  m 

Breite  18,71  , 

Tiefgang   7,1  , 

Deplacement   7460  t 

Dicke  des  ringsumlaufcnden  Panzer- 

gOrtels  150 — 80  mm 

Dicke  der  Panzerquergchotts    ...        120  „ 
„      des  Koinmandoturms  ....         120  „ 

p        „    Panzerdecks   4°  » 

Armierung: 

1 —  25,4  cm-Kan.  vorn  im  150  mm-Turm, 

2 —  20,3  cm-S.-K.  hinten  ,     ,  „ 

14 — 15,2  cm-S.-K.  (10  in  15  cm  dicker  Citadelle 
auf  Batteriedeck,   4   auf  Oberdeck,  durch 
Schilde  geschützt), 
10—7,6  cm-S.-K., 
6 — 4,7  ciii  S.-K., 
6    3,7  cm  S.-K., 

4  durch  Panzer  geschützte  Torpedolanzierrohre, 

I.P.K   13500 

Niclausse-Kessel   24 

Kohlenvorrat  655 — 1200  t 

Besatzung  540  Mann 

Ein  Teil  der  Kohlen  liegt  unter  dem  Zwischen- 
deck auf  dem  Panzerdeck. 

Ein  neues  Schiff  vom  „Victorio  Emanuele*- 
Typ  wird  auf  der  freigewordenen  Helling  auf 
Stapel  gelegt  werden 

Österreich. 

In  Fiume  haben  vor  einer  Spezialkommission 
unter  grösster  Geheimhaltung  Versuche  mit 
einem  Unterseeboot  stattgefunden,  welches  mit 
gleicher  Geschwindigkeit  vorw.lrts  und  rückwärts 
lief.    Le  Yacht  3.  5. 


üillingrer  DPa.'brilc  grelocliter  Bleclue 

franz  Jl^eguin  S  Cie.,  ynct.-Ces.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen- Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  Riffelbleche  von  i'  ^-  bis  6  mm  Dicke. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  Stahl,  Kupfer,  Zink  und 
Messinp  verzinkt  und  verzinnt  bis 
2500iiiiiiBroito,in  beliebig. I>ängon.  ^ 

(icloehte 
;8tnlilbl(^che 

bis  zu 
25  mm  Dielte. 


Gelenk-Ketten 

jeder  Art  « 


Kettenräder 

und 

Ketteoacbsen. 
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Russland. 

Das    Marinebudget    fflr   1902  betragt 
98308984  Rubel  (93597666  im  Jahre  igoil.  Für 
Neubauten  sind  verlangt  36,9  Mill,  Ruhtl,  wahr- 
scheinlich  soll  diese  Summe  noch  um  15  Mill. 
Rubel  vergrOssert  werden.    Fflr  Verbesserungen 
der  Kriegshafen  werden  aulgcgeben: 
3  Docks  fQr  Wladiwostok  ....    2  Mill.  RbL 
I  Dock  fOr  Port  Arthur    ■    •        ■    3|3  ,  . 
Wiederherstellung  der  beim  ßrande 
des  Kreuzers  „Viliaz"  zerstörten 
Werft  auf  der  Galerni-Inscl     .    .    0,5  „  „ 
Das  Linienschiff  ^opl«dA"  erledigt  zur  Zeit 
■eine  Probefahrten.   Dem  Anschdn  nach  wird 
CS  die  geforderte  Gesrhwinditfkcit  von  19  Knoten 
nicht  erreichen.    Die  Augaben  des  Schiffes  sind 
neben  denjenigen  der  ,  Wittelsbsch"  -  Klasse  hier 
wiedetgegeben: 

..Popjcds"  „Wittelsbach" 
L.1ni,'c     ......    m     133  120 

Breite  m     aa  ao,8 

Tiefgang  »    fl»3  ifi 

Deplacement   ....     t  12670       11 800 

I.P.  K.   15000  14000 

Geidiwind^keit  .   .   .  Kn.  18,5  18 
Panzerung: 

Dicke    des  GQrtdpanzers 

mittschiffs     ...       cm  18 — 04  15 — ^5 
Dicke  des  GOrtelpanzers  an 

den  Enden  ....  cm  10  10 
Höhe  des  Citadellpanzen  m  3,3  2,3 
Uoge  ,  »  »/5  L        3/5  L 

Dicke  d.PanzerdedtB(maz.)  mm  100       75  +  30 
Armierung:         4 — 25  cin-Kan.    4 — 24  cm-S.-K. 

10 — 15  cm-S.-K.  18 — 15  cm-S.-K. 
in  Kascm.  in  Käsern. 

I— 15  cm-S.-K.  13— 8,8  cm-S.*K. 
ohne  Schutz 
20 — 7,6  cm-S.-K.  12  3,7cm-M.-K. 
Kohlenvorrat,  normal    .     t    1063  850 
,         maximal  .    t  2058  aioo 
Hiernach  ist  die   „Witt(  lj>bach"  -  Klasse  der 
„Fopjcda"  in  jeder  Be/iclumi,'  mit  Ausnahme  der 
Geschwindigkeit  Qberlcgcn,  besitzt  dabei  ein  um 
fast  1000  t  geringeres  Deplacement. 

Spanien. 

Dasb  noch  nicht  fertige  Schiffe  einem  grös- 
sern Umbau  unterzogen  werden  müssen,  ist  ein 
Rekord,  den  nicht  viele  Marinen  aufzuweisen  haben. 
In  Spanien  ist  beschlossen,  die  nun  bereits  seit 
10  Jahr<  II   in    Hau   bctiiullichni   3  I'anzcrkreuzci' 

wCardenal  Cianeroa'S  t,Princeaaa  de  Aatoriaa'* 
und  „Carthagena*  einem  bedeutenden  Umbau  fm 

Vorschiff  r.       ri  '        !  i.'.- 


soll  darin  zu  suchen  sein,  dass  durch  fortwährende 
Aenderungen  eine  solche  (icwichtsvermehrung  ein» 
getreten  ist,  dass  ein  ruhiger  Weiterbau  vollstln» 
dig  Qberladene  Schiffe  hervorbringen  wQrde. 
Selbstverständlich  sind  die  Schiffe  bei  dieser 
langen  Bauzeit  veraltet,  was  hauptStchUcb  vom 
Schutz  der  Mittelartillcrie  gilt. 

Vereinigte  Staaten. 

Auf  dem  Unter.seebot  „Fulton**  ist  eine 
Bxploelon  vorgekommen,  bei  der  mehrere  Per- 
sonen utDgckorniTien  sind.  Nähere  Nachrichten 
fehlen  noch  Vorlaufig  wird  noch  in  Abrede  ge- 
stellt, dass  die  Exploflton  durch  Gasoline  veran« 
lasst  ist.  Es  bleibt  dann  nur  die  Vermutung,  dass 
die  Explosion  infolge  Entwicklung  von  Wasserstoff*- 
gas  in  den  .Akkumulatoren  entstanden  ist. 

Das  House  Comittec  on  Naval  Affairs  hat 
einen  Entschluss  angenommen,  in  diesem  Jahr 
keine  Nenfordemiifen  für  ITnterMdNWte  auf- 
zunehmen. 

Das  Naval  Comittee  hat  entschieden,  den 
Bau  zweier  Sehlachtachiffe  von  15  500 1,  zweier 
Panzerkrenzer  von  14600  t  und  2  Kanonen- 
booten vi>ii  :ooo  t  /u  empfehlen.  Die  Kosten 
fOr  ein  Schlachtschiff  werden  4312000  Doli,  ohne 
Armierung  und  Panzerung  und  fflr  einen  Panzer- 
kreuzer 4659000  Doli  (x'tiaKen. 

Auch  die  Vereinigten  Staaten  haben  die 
Funkentelegraphie  jetzt  in  der  Marine  einge- 
führt. Nach  Marine  Review  ist  es  ein  besonderes 
System,  nach  den  Erfindern  Pessenden-Moore- 
System  benannt. 

Dasselbe  .soll  mit  den  Marconischen  Patent- 
ansprflchen  nicht  kollidieren  und  auf  900  km  sicher 
funktionieren.  Es  ist  das  Ergebnis  eint  r  2i.lhrigen 
Tbatigkeit  beider  Gelehrten.  Der  Kohärcr  soll 
ganz  fortgefallen  sein.  Ein  auf  ganz  andern  pby« 
sikalischcn  Grundlagen  beruhender  .Apparat  ist  an 
dessen  Stelle  getreten.  Man  hat  ihn  „wave  detcc- 
tor"  benannt. 

In  Philadelphia  bei  Cramp  ist  der  erste  der 
grossen  14000  t  Panzerkreuzer,  die  «Pennayl- 
vania",  Ende  April  von  Stapel  fehmfen.  Die 
Bauzeit  betrug  13  Monate. 

Der  TorpedobootszerstOrer  p^opklns**  ist 

Ende  April  unter  Dampf  abgelaufen.  Derselbe  ist 
seit  1898  in  Mau  und  hat  ein  Deplacement  von 
468  t. 

Unter  den  in  derOeffentlichkeit  am  thatigsten 
Leuten  ist  ohne  Zweifel  Admiral  Mclville,  der  Chef- 
konstrukteur r(lrMa>r  liinen  in ikr  Wreinigtcn .Staaten- 
Marine  zu  nennen.  Schon  mehrfach  haben  wir  hier 
Gelegenheit  gehabt,  dessen  öffentlich  ausgesproche- 


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

=  nach  amerikanischem  System  = 

li«fnt  ak  alleinig')-  SiHvialitOt 
WUM«  Jl«  VWMKMIf     »pandauernliWKc  Nr.  IC 
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Rewiews  schreibt  derselbe  Ober  die  zu  erwartenden 
Fortschritte  im  Schiffsmaschinenbau.  Vor  allem 
verspricht  sich  derselbe  viel  von  der  Einführung 
von  Dampfturbinen.  Dann  spricht  er  von  den 
Aussichten  der  Oelfeuerung : 

Ein  Komitee  von  Schif  fs-Maschinenbau-Ingenicu- 
ren  ist  gebildet,  um  Versuche  in  grossem  Massstabe 


I  mit  Heizung  der  Schiffskessel  durch  rohes  Petro- 
leum anzustellen.  Melville  hofft,  dass  amerikanische 

I  Kriegsschiffe  die  ersten  sein  werden,  welche  reine 
Oelfeuerung  verwenden  werden. 

Ein  unerfüllbarer  Wunsch,  denn  in  Italien 
und  Deutschland  hat  man  bereits  solche  Schiffe, 
Torpedoboote  und  Küstenpanzer. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65  a.    No.  12g  955.   Vorrichtung  zum  Be- 
wegen von  Auslegedavits.    A.\el  Wehn,  London. 

Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  solche  Aus- 
legedavits, deren  unteres  Ende  zu  einem  Zahn- 
sektor ausgebildet  ist.  Wahrend  aber  sonst  der 
Zahnsektor  direkt  zum  Antrieb  beim  Aus-  und  Ein- 
schwingen des  Davits  dient,  wird  er  im  vorliegen- 
den Falle  so  angeordnet,  dass  er  sich  nur  auf 
eine  Zahnstange  f  abrollt  und  dass  letztere  somit 
gewisscrmassen  als  Widerlager  dient.  Die  zum 
Bewegen  des  Davits  verwendete  Kraft  greift  im 
Mittelpunkt  des  Zahnsektors  e  an,  indem  dieser 
in  einer  Bahn  parallel  zur  Zahnstange  f  ver- 
schoben wird. 
Dieses  Verschie- 
ben kann  in  be- 
liebiger Weise 
geschehen.  Bei 
der  in  nach- 
stehender Skizze 


iO|  ^  i=»dargestelltenAus 


fOhrungsform  ist 
auf  einer  im 
Mittelpunkt  des 
mit  dem  Aus- 
leger   a  direkt 

verbundenen 
Zahnsektor  1  an- 
geordneteniAchse 
b  ein  Gleitblock  d 
angebracht,  wel- 
cher zwischen  zwei'  parallel  zur  Zahnstange  f  liegen- 
den Bahnen  c  c  dadurch  hin  und  her  bewegt  werden 
kann,  dass  er  mit  einer  Schraubenmutter  versehen 
ist,  durch  welche  eine  Schraubenspindel  g  hin- 
durchgeht, bei  deren  Drehung  der  Block  d  samt 


Ausleger  a  mitgenommen  wird.  Der  Vorteil  dieser 
Einrichtung  besteht  darin,  dass  beim  Ausschwingen 
die  Ausladung  um  die  ganze  Länge  der  Zahn- 
stange f  vergrössert  wird. 

Kl.  13a.  No.  129770.  Wasserröhrenkessel 
mit  zwischen  Ober-  und  Unlerkesseln  angeordneten 
Rfthrenbündeln  und  zwei  seitlichen  Feuerstellen. 
John  Cowan  in  Edinburg. 

Bei  dem  neuen,  insbesondere  für  SchifTs- 
zwecke  bestimmten  Kessel  liegt  der  untere,  aus 
einer  oder  mehreren  Trommeln  bestehende  Wasser- 


raum zwisehen  zwei  Rosten  b,  während  sich  in 
der  Mitte  darüber  eine  Speisetrommel  h  befindet, 
zu  deren  Seiten  symmetrisch  die  aus  je  zwei  Trom- 
meln d  e  bestehenden  oberen  Wasser-  und  Dampf- 
räume liegen.  Bei  dem  in  nachstehentler  Zeich- 
nung dargestellten  Ausfühiimgsbeispiel  besteht  der 


Digitized  by  Google 


No.  16. 


SCHIFFBAU 


Seite  689. 


untere  Wasserraum  nur  aus  einer  Trommel  a,  ; 
welche  mit  jeder  der  Dampf-  und  Wasserlrom- 
mcln  d  e  durch  RöhrenbOndol  f  g  und  mit  der  [ 
Speisetrommel  h  durch  ein  RöhrcnbQndel  o  ver- 
bunden ist.  Der  obere  Teil  der  Speisewasser-  ' 
trommel  h  ist  durch  Bleche  12  vor  der  direkten 
Berührung  mit  den  abziehenden  heissen  Feuer- 
gasen derart  geschützt,  dass  der  zwischen  den 
Trommeln  d  d  liegende  zum  Schornstein  führende 
Zug  in  zwei  Abteilungen  i  geteilt  ist.  Durch 
feuerbeständige  Schutzplatten  I  und  m  werden  die 
Heizgase  so  geleitet,  dass  sie  zunächst  durch  das 
erste  RohrbOndel  g  aufwärts,  dann  durch  das 
zweite  Rohrbündel  f  abwärts  und  schliesslich 
unter  Bestreichung  des  RohrbQndcls  o  wieder  auf- 
wärts nach  dem  Schornstein  abgeleitet  werden. 
Die  Dampf-  und  Wassertronimcin  d  e  sind  ober- 
halb und  unterhalb  des  Wasserspiegels  durch 
Röhren  qr  miteinander  verbunden,  Ober  welchen 
eine  Deckplatte  z  angeordnet  ist,  während  Ober 
den  Rohren  r  noch  eine  Platte  x  liegt,  die  die 
Röhren  q  vor  der  Berührung  mit  den  Heizgasen 
schätzt.  Die  Trommeln  d  sind  mit  der  Speise- 
trommel h  durch  Röhren  s  verbunden,  welche 
ausserhalb  des  Feuerzuges  i  i  liegen.  —  Statt 
einer  unteren  Wassertrommel  können  auch  zwei 
nebeneinander  liegende  angeordnet  werden,  deren 
jede  durch  Röhrenbündel  einerseits  mit  der 
Spcisctrommel  h  und  andererseits  mit  den  beiden 
auf  der  gleichen  Seite  liegenden  oberen  Dampf- 


und Wassertronimcin  d  e  verbunden  ist.  Endlich 
können  auch  drei  nebeneinander  liegende  untere 
Wassertromnieln  Anwendung  finden,  die  dann  mit 
den  oberen  Dampf-  und  Wassertrommeln  de  und 
der  Speisetrommel  h  durch  RöhrcnbOndel  derart 
verbunden  sind,  dass  die  mittelste  der  unteren 
Trommeln  mit  der  Speisetrommel  h  und  den 
Dampf-  und  Wassertrommeln  d,  jede  der  beiden 
seitlichen  unteren  Trommeln  aber  mit  den  beiden 
Ober  ihr  liegenden  oberen  Trommeln  d  und  e  in 
Verbindung  steht. 

Kl.  65a.  No.  129369.  Vorrichtung  zum 
Heben  von  Fahrzeugen  Ober  Untiefen.  Rud.  Olber- 
mann  in  Düsseldorf. 

Die  neue  Vorrichtung,  welche  besonders  in 
nicht  regulierten  Flussläufen  Verwendung  finden 


(  • 

(  '*  ' 

1   Tj 

H9H  ^'fll 

soll,  ist  dazu  bestimmt,  Fahrzeuge  an  solchen 
Stellen,  wo  Untiefen  vorhanden  sind,  die  die 
Schiffahrt  sonst  unmöglich  machen,  etwas  zu  heben, 
so  dass   sie  Ober  die  flachen  Stellen  hinwegkom- 


Pres;  §  Walzwerk  Ä.^  .Rüsseltlorf  Reisbolz. 


Verf?rhg  \ :  u  Chrhardl'5Pafßnlcn> 


Nahtlose  Kesselschüsse 


Feuer- i  l  Rohre 

1^  -^^^  Ohne  Schweis-!*-  J  -sjng  gewalzt- 

-biszudcngröfston 

IttRohrc  u. 


na 

Stahlbehälte 


in  allen  grosseren 
'Dimensionen 

für  jeden 


T)rucH,^ 


Schmiedestücke 

jeder  "Art  u.  Grösse,  vor-u.  fertiggearbeifct. 

Hydraulische  Cylinder 


iScIiiljswel  en^ 

hohlgepresstund' 
:  gezogen. 

%  Hohle, 
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men.  Zu  diesem  Zweck  sind  Ober  den  Untiefen  meh- 
rere in  geeigneter  Entfernung  voneinader  gekup- 
pelte Prähme  oder  Schwimmkörper  a  verankert, 
die  so  eingerichtet  und  mit  an  den  Enden  schrflg 
auflaufenden  Führungen  versehen  sind,  dass  die 
Fahrzeuge,  welche  zu  diesem  Zweck  eine  ent- 
sprechende Breite  haben  müssen,  auf  die  Führungen 
hinaufgezogen  werden  können  und  hierbei  etwas 
geflohen  werden.  Dadurch,  dass  sie  alsdann  auf 
den  Führungen  entlang  gezogen  werden,  kommen 
sie  über  die  Untiefen  hinweg. 

Kl.  i8c.  No.  130604.  Nickelstahl  zur  Her- 
stellung einseitig  cementierter  Panzerplatten,  welche 
nur  einer  einmaligen  l  lürtung  unterworfen  zu 
werden  brauchen.  Compagnie  des  Forgcs  de 
Chatillon,  Commentry  Ä:  Neuves-Maisons,  Paris. 

Das  Metall ,  welches  bei  den  Panzerplatten 
nach  der  vorliegenden  Ei-findung  Verwendung 
fuidct,  ist  ein  besonders  weicher  Stahl,  welcher 
einen  Gehalt  von  5 — 6  Proc.  Nickel,  mindestens 
5  Proc.  Chrom  und  0,10—0,15  Proc.  Kohlenstoff 
enthält.  Die  aus  diesem  Material  hergestrlllin 
Platten  werden  zunächst  nach  einem  beliebigen 
Verfahren  auf  einer  Seite  cementiert  und  sodann 
werden  sie  gehärtet,  indem  man  sie  gleich- 
mässig  auf  730—  800'  C.  erhitzt  und  hierauf  in 
bekannter  Weise  abschreckt.  Man  soll  auf  diese 
Weise  eine  sehr  harte  Oberfläche  und  im  übrigen 
Querschnitt  eine  sehr  zähe  Struktur  erhalten,  wie 
dies  für  Panzerplatten  Bedingung  ist. 

Kl.  65  a.  No.  129985.  Sicherheitsinnen  Ver- 
kleidung für  Wasserfahrzeuge.  Franz  Engel  und 
Andreas  Wysgalla  in  Breslau. 

Nach  dieser  Erlinclung  soll  dem  Volllaufen 
von  Schiffen  beinj  Durchslobsen  der  Ausseuhaut 
dadurch  nach  Möglichkeit  voi*gebeugt  werden;  dass 
unter  der  Wegerung  über  die  Spanten,  Stringer 
u.  s.  W.  in  Falten  gelegte  nachgiebige  Bleche  hin- 
weggefOhrt  und  an  ihren  Kanten  wasserdicht  mit 
den  Schiffsverbandtcilen,  Schotten,  Decks  u.  s.  w. 
verbunden  sind.  Die  Erfinder  rechnen  hierbei 
damit,  dass  der  bei  der  Kollision  in  das  Schiff 
eindringende  und  die  Leckage  herbeiführende 
fremde  Gegenstand  die  Faltenbleche  nicht  gleich- 
falls  durchstösst,    sondern    infolge    ihrer  Nach- 


giebigkeit nur  durchbeult,  so  dass  dieselben  also 
wasserdicht  bleiben  und  den  Eintritt  des  Wassers 
in  das  Schiflsinnere  verhindern;  damit  die  Innen- 
seite der  Aussenhaut  für  eine  Revision  zugänglich 
ist,  sind  die  Faltenbleche  zwischen  den  Quer- 
spanten geteilt  und  hier  an  den  Kanten  so  mit 
Flanschen  versehen,  dass  sie  vermittelst  dieser 
wasserdicht  zusammengeschraubt  werden  können, 
zu  welchem  Zweck  Drehungsmaterial  eingelegt 
wird. 

Kl.  21a.  No.  129892.  Schaltung  des  Em- 
pfangerdrahtes für  Funkentclegraphie.  Allge- 
meine Elektricitäts-Gesellschaft  in  Berlin. 

Wenn  ein  gradliniger  Empfangsdraht  von 
einem  ihm  angenähert  parallelen  Sendedraht  be- 
strahlt wird,  so  entstehen  im  ersteren  stehende 
Wellen,  welche  an  beiden  Enden  Maxima  ihrer 
Spannungsamplituden  haben.  Bei  den  bisherigen 
Empfängerdrahtanordnungen  wurde  nun  zur  Ein- 
wirkung auf  den  Wellenindikator  die  Spannungs- 
differenz zwischen  einer  solchen  maximalen  Am- 
plitude (am  unteren  Drahtende)  und  Erde  benutzt. 
Bei  der  vorliegenden  neuen  Schaltung  soll  die 
wirksame  Spannungsdifferenz  auf  ungefähr  den 
doppelten  Betrag  gesteigert  werden.  Dies  geschieht 
dadurch,  dass  von  zwei  parallelen  Empfangsdrähten, 
deren  obere  Enden  bei  Reihenschaltung  des  Em- 
pfängers metallisch  verbunden,  bei  Parallel- 
schaltung desselben  aber  un verbunden  sind,  das 
untere  Ende  des  einen  Drahtes  unmittelbar,  das 
des  zweiten  unter  Zwischenschaltung  einer  be- 
stimmten Drahtlänge  bezw.  einer  abgestimmten 
Spule  an  den  Wellenindikator  geführt  wird.  — 
Ausser  der  Intensitätsverstärkung  wird  hierbei 
noch  der  grosse  Vorteil  erreicht,  dass  die  bei 
grösseren  Drahthöhen  unvermeidlichen  atmosphä- 
rischen Störungen  wesentlich  vcrmintlert  werden. 

Kl.  65d.  No.  130  139.  Verfahren  zum  Ver- 
grössern  der  Triebkraft  von  Pressluft  zum  Vor- 
wärtstreiben beweglicher  Körper,  insbesondere 
Torpedos.    E.  W.  Bliss  in  Brooklyn. 

Bei  dem  neuen  Verfahren  soll  die  Trieb- 
kraft von  Pressluft,  wie  sie  beispielsweise  zum 
Treiben  von  Torpedos  benutzt  wird,  dadurch  er- 
höht  werden,  dass   sie   während  der  Entnahme 


C 


illmanns'sche  6i$cnbau-  ^ 
*  *  *  flcHcn-öcscIlschaft 

Remscheid. 


Drisscliiorf.  *  Pruszkow  b.  Warschau. 


coniplette  eiserne  Gebäude 
III  jeder  Grösse  und  Aus- 
tiihruiu;  hinlier.  Mallen,  Schuppen.  Brücken,  Ver- 
Ki'lclxilincii,  Angel-  und  Schicbeihorc. 

WplIhlpphP  ''^  Pi'^fden  und  .Stärken,  glaxt  ec- 

nCIIUlCbllC  wclli  und  gebogen,  schwarz  und  verzinkt. 


Eisenconstructionen: 


Digitized  by  Google 


No.  16. 


SCHIFFBAU 


Seite  691. 


durch  die  Betriebsmaschine  in  dem  Räume  oder 
Kessel,  in  welchem  sie  aufgespeichert  ist,  durch 
die  Verbrennung  einer  brennbaren  Flüssigkeit 
dauernd  erwflrmt  wird,  wobei  sich  ihre  Spannung 
entsprechend  erhöht.  Die  Entzündung  der  Flüssig- 
keit geschieht  beim  Anlassen  der  Torpedomaschine 
selbstthätig  durch  eine  Zündvorrichtung  beliebiger 
Konstruktion.  Wie  die  nachstehende  Zeichnung 
zeigt,  ist  in  dem  Prcssluftkessel  A  ein  oben  offenes 
Gefass  D  angeordnet,  welches  zum  Verbrennen 
der  brennbaren  Flüssigkeit  dient  und  welchem 
diese  letztere  aus  einem  Behälter  C  in  dem  Masse, 
wie  die  Verbrennung  vor  sich  geht,  durch  ein 
Rohr  b  zufliesst.  Wenn  der  Torpedo  fertig  ge- 
macht wird,  wird  zunächst  der  Behälter  C  mit  der 
brennbaren  Flüssigkeit  so  hoch,  dass  noch  ein 
hinreichender  freier  Raum  bleibt,  gefüllt  und  hier- 


auf  Pressluft  in  den  Kessel  A  eingeführt.  Hierbei 
tritt  die  Pressluft  auch  gleichzeitig  durch  das  oflene 
Rohr  b  von  unten  in  den  Behälter  C  ein,  so 
dass  der  Druck  in  dem  über  der  Flüssigkeit  frei- 
gcbliebenen  Raum  sich  vollständig  mit  demjenigen 
im  Kessel  A  ausgleicht.  Beim  Füllen  des  Be- 
hälters C  ist  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass 
gleich  ein  geringes  Flü^sigkeitsquantum  in  den 
Behälter  D  überflie.sst  und  also  von  Anfang  an 
darin  vorhanden  ist.  Sobald  nun  beim  Lanzieren 
des  Torpedos  die  Luft  aus  dem  Kessel  A  durch 
das  Rohr  a  a'  nach  der  Maschine  B  entweicht, 
verringert  sich  entsprechend  der  Druck,  die  Luft 
in  Behälter  C  dehnt  sich  aus  und  treibt  die  Flü.s- 
sigkeit  durch  das  Rohr  b  nach  dem  Gefäss  D,  wo 
vorher  die  Entzündung  stattgefunden  hat.  Infolge 
der  Verbrennung  und  Erwärmung  der  Luft  wird 
alsdann  ihre  Spannung  wieder  erhöht  und  somit 
ihre  Triebkraft  vergrössert.  Giebt  man  dem  im 
Behälter  C  über  der  Flüssigkeit  freibleibenden 
Raum,  sowie  der  lichten  Weite  des  Rohres  b 
eine  bestimmte  Grösse,  so  lässt  sich  erreichen, 
dass  beim  Verbrennen  der  Flüssigkeit  im  Ge- 
fäss D  die  Wärmccntwickelung  nur  so  gross  ist. 


I  dass   die   dadurch   erzeugte   Druckerhöhung  der 
Luft    in    Kessel    A    den    Druck    im  Gefäss  C 
nicht    übersteigt,    die    im   Gefäss   D  vorhandene 
Flüssigkeit    also    nicht    nach    C  zurOckgedrtlckt 
!  werden  kann  und  vielmehr  in  D  stets  ein  solcher 
I  FlOssigkeitsspiegel  erhalten  bleibt,  wie  es  für  die 
rationellste  Verbrennung  und  Erwärmung  erforder- 
lich ist.  —  Auf  diese  Weise  wird  nicht  nur  er- 
reicht, dass  die  Spannung  der  Luft  im  Kessel  A 
während    des  Betriebes   eine    höhere  bleibt  und 
I  somit  ihre  Arbeitsleistung  eine  grössere  wird,  als 
I  bei  nicht  erwärmter  Pressluft,  sondern  es  wird 
ausserdem  der  Vorteil  erzielt,  dass  die  Abkühlung 
der  Kanäle  und  Cylinder,  welche  infolge  der  Ex- 
pansion eintritt,  eine  viel  geringere  und  also  weniger 
nachteilige  wird. 

Kl.  i8b.  No.  130686.  Verfahren  zur  Her- 
stellung von  leicht  schweissbarcm  und  härtbarem 
Kobaltstahl.    Wladislaw  Pruszkowski,  Schodnica. 

Nach  diesem  Verfahren  werden  einem  Stahl, 
welcher  1,532  Proc.  Kohlenstoff  enthalt,  2,5  Proc. 
Kobalt  und  etwa  1,5  Proc.  eines  Metalles  der 
Chrnmgruppe  (Cr,  Mo,  W,  Ur)  oder  auch  Titan 
beigemengt.  Der  so  gewonnene  Stahl  lässt  sich 
nach  Angabe  des  Erfinders  wie  das  beste  weiche 
Flusseisen  schmieden,  ohne  dass  besondere  Vor- 
sicht hierbei  beobachtet  werden  muss,  weil  keine 
Gefahr  bestehen  soll,  das  Material  zu  überhitzen. 
Aus  dem  letzteren  Grunde  lässt  sich  der  Stahl 
auch  besonders  gut  schweisscn.  Ein  weiterer  Vor- 
teil soll  der  sein ,  dass  der  Stahl  nach  jeder  Be- 
arbeitung in  hoher  Temperatur,  wenn  er  langsam 
abgekühlt  wird,  eine  solche  Weichheit  erhält,  dass 
er  leicht  mit  der  Feile  bearbeitet  werden  kann. 
Endlich  behauptet  der  Anmelder,  dass  sich  der 
Stahl  ohne  vorhergehende  Bearbeitung  in  hoher 
Temperatur  sehr  gut  härten  lässt,  wenn  man  ihn 
zur  hellen  Rotglut  erhitzt  und  im  Wasser  ab- 
schreckt. 

Kl.  13a.  No.  129243.  Dampfkessel-Flamm- 
rohr mit  Gruppen  aufrechter  Wasserröhren.  Wallace 
Mc.  Guflin  Greavcs,  Manchester. 

In  dem  neuen  Flammrohr  werden,  um  die 
Heizfläche  zu  vergrössern,  senkrechte  Wasserröhren 
F  so  angeordnet,  dass  sie  in  den  einzelnen  Flamm- 
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Nachrichten 
von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Aufträge. 
Die  Vereinigte  Bugsier-  und  Frachtschiffabrt- 
Gesellscbaft  in  Hambarg  Übertrug  der  ScbiBswerft 

Schömer  &  Jensen  in  Tönning  den  Bau  eines 
Doppciscliraubta-lIochsee-Schlcppdampfcrsvon  164' 
Luge,  30'  Breite,  13'  ii  Vi"  Tiefgang.  Das  Schiff 
erhält  a  Triple-Expansions- Maschinen  von  einer 
Mindestleistung  von  zusammen  1200  1.  P.  K.,  womit 
es  eine  (irschwindigkeit  von  13  Knutt  n  Lcarantii  i  t 
erhalt  und  die  bei  voller  AusrQckung  1500  1.  P.  K. 
indizieren  werden.  Es  werden  3  Kessel  von  13 
Atmosphären  L'ebcrdruck  ins  Schiff  hineingihaut. 
Dieser  nioUcrne  HocliseL-Schlepptr  wird  nach  der 

Klasse  -|-  loo  -  Atl.  mit  ElisverstArkung  gebaut, 

erhalt  9  Bergungspumpen  grOssten  Durchmessers, 

<  Icktrisclic  BclLuciiiungsanlagc  mit  Srfii-inwcrfor 
und  wird  überhaupt  mit  den  neuesten  Holls- 
mascbinco  in  jeder  Weise  ausgerOstet.  Dieser 


Neubau  bcdculct  für  die  deutsche  Schiffahrt  wieder 
einen  erheblichen  Fortschritt,  da  mit  Fertigstellung 
des  Dampfers  nicht  nur  Hamburg  den  grdssten 
deutsrhrn  Seesrhlc]iper  hat,  es  wird  derselbe  über- 
liaupi  als  dei  st.lrks.$e  Schleppdampter  in  euro- 
päischen Gew.i^^ern  anzusehen  sein.  Der  Dampfer 
kann  435  t  Bunkcrkohle  nehmen  und  ist  damit  im 
Stande,  die  Reise  Ober  den  Ocean  zu  madien. 


Die  Schiffswerft  von  O.  $eet>eclc  A«-G.  in 
Bremerbaven  beabsichtigt,  eins  ihrer  Trockendocks 

derart  zu  vcrgrösscrn,  dass  es  auch  Schiffen  von 
sehr  grossen  Dimensionen  Aufnahme  gewahren 
kann.  Es  soll  eine  Länge  von  550  und  eine 
Breite  von  63'  erhalten.  Die  Arbeiten  sind  be- 
rrits  in  Angriff  genommen.  —  Zu  den  11  Fisch- 
dampfern, die  (iii  Weift  m  ^cnwÄrtig  in  Bau  hat 
und  von  denen  a  fast  fertiggestellt  sind,  wahrend 
5  weitere  in  dem  Trockendock  in  den  Spanten 
stehen,  i^^t  jetzt  \on  einer  Haniburf(er  Rliederei 
noch  ein  zwölUer  in  Auftrag  gegeben  wordeix. 

Stapellänfe. 

Am  15.  d.  M.  lief  auf  den  Howaldtswcrken 
der  für  die  Ostasiatiske  Kompagni,  Kopenhagen, 
erbaute  Awningdeck-,  Passagier- und  Frachtdampfer 
Bau-No.  387  glocklich  von  Stapel.  Die  Taufe 
wurde  von  Frau  Etatsrat  .AnJersm  aus  Kopen- 
hagen, der  Gemahlin  des  General -Direktors  der 
Ostasiatiske  Kompagni,  vollzogen  und  erhielt  das 
SehifT  <len  Namen  „Prinzesse  Marie"  nach  der 
Gciiialilin  des  I'rinzeii  Waldcniat  von  D^iieiuark. 
Der  Dampfer,  welcher  für  die  regelmässige  Linie 
von  Europa  nach  Ostasien  und  zurQck  bestimmt 
ist,  bat  eine  LSnge  von  418',  eine  Breite  von  49'  2", 
eine  Tief.  vi»n  36'  und  eine  Tragfähigkeit  vmi 
6700  t  bei  einem  Tiefgang  von  23*  6".  Eine 
Dreifach -Expansions-Maschine  von  aaoo  I.P.K, 
wird  dem  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knoten 
verleihen.  Der  Dampfer  ist  nach  Engl.  Lloyd- 
Klasse  100  Ai  gebaut. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Glesserei  und  Kesselschmiede. 

KSaseltlitettbatt  seil  1988.       Slsenseltiffban  s«{t  1865.  ^  (Srbeilerxolil 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^ 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grttsse. 
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Das  auf  der  Werft  von  Joh.  C.  Tecklenborg 
A.-G.  in  Geestemünde  für  die  Hamburger  Rhederei 
F.  Laeisz  erbaute  fflnfmastige  Vollschiff  „Preussen", 
das  am  7.  d.  M.  von  Stapel  lief,  ist  in  Gemäss- 
hcit  der  Vorschriften  des  Germanischen  und  Eng- 
lischen Lloyd  für  die  höchste  Klasse  aus  deutschem 
Stahl  hergestellt.  Die  Abmessungen  des  Schiffes 
sind:  Lange  Ober  Hcrk  und  Gallion  133,5  "i» 
grösste  Breite  mittschiffs  16,40  m,  Tiefe  vom  Kiel 
bis  Deck  mittschiffs  16,25  m.  Das  Deplacement 
des  beladenen  Schiffes  beträgt  bei  einem  mittleren 
Tiefgang  von  8,23  m  11  150  t,  die  Tragfähigkeit 
bei  demselben  Tiefgang  ca.  8000  t.  Zwei  in  gan- 
zer Länge  des  Schiffs  durchlaufende  Decks  sowie 
alle  Aulbautcndecks  sind  aus  Stahl  hergestellt; 
Oberdeck  und  Aufbauten  haben  ausserdem  Ober 
dem  Stahldeck  noch  Ilolzbelag.  Eine  grosse  trans- 
versale Festigkeit  ist  durch  schwere  Raumbalken, 
welche  als  Halbkastenbalken  konstruiert  sind  und 
in  Verbindung  mit  einem  schweren  Raumstringer 
stehen,  erreicht.  Ausserdem  sind  hinter  den  fünf 
Masten  Versteifungsschotte  eingebaut,  welche  den 
Hauptzug  der  Takelage  an  den  Schiffssciten  auf- 
nehmen und  in  der  Mitte  des  Schiffes  eine  feste 
Verbindung  zwischen  den  Flurplalten  und  dem 
Oberdeck  bilden.  Sämtliche  Balken  der  Decks, 
die  Raumbalken  und  Spanten  für  ca.  ,  Mittschiffs- 
länge  sind  aus  Ü-Stahlen  gebildet.  Hierbei  ist 
für  Oberdeck,  Zwischendeck  und  Raumbalken  das 
grösste  von  den  Stahlwerken  erhältliche  Profil  von 
340  mm  Tiefe  verwandt.  Alle  Kielschweine  und 
Seitenstringer  sind  in  Verbindung  mit  Intercostal- 
platten  hergestellt,  welche  mit  der  Aus.senbaut  ver- 
nietet sind  und  so  einen  äusserst  starken  Längs- 
vcrband  bilden.  Ein  Doppelboden  von  550  t  In- 
halt, nach  dem  System  der  auf  den  Flurplatten 
stehenden  Längsträger  erbaut,  ermöglicht  ein  Ver- 
holen des  Iceren  Schiffes  im  Hafen  ohne  weiteren 
Ballast.    Eine  Abteilung  dieses  Doppelbodens  von 


ca.  100  cbm  Grösse  dient  als  Kesselspeisetank.  An 
Aufbauten  besitzt  das  Schiff  eine  Poop  von  12  m 
Lange,  unter  der  sich  der  hintere  Steuerapparat 
sowie  eine  Segelkammer,  Zimmermannswerkstätte 
und  ein  Logis  fOr  Schiffsjungen  befindet.  Ein 
BrOckenhaus  von  22  m  Länge  enthält  die  Haupt- 
wohnräume für  die  Besatzung,  den  hinteren  Teil 
nimmt  der  Salon  und  an  Steuerbordseite  Zimmer 
für  Kapitän  und  einige  Passagiere  ein.  Die  ganze 
ßackbordseite  enthält  Zimmer  für  Offiziere,  Unter- 
offiziere, die  Messe,  Badezimmer,  Pantry  u.  s.  w., 
während  auf  Steuerbordseite  die  Mannschaft  in 
zwei  getrennten  Logis  von  je  18  Kojen  unterge- 
bracht ist.  Im  vorderen  mittleren  Teil  des  Brücken- 
hauses befindet  sich  die  Küche,  an  die  sich  nach 
hinten  hin  eine  grosse  Segelkammer  und  ein  Pro- 
viantraum schliessen. 

Die  Back  von  12  m  Länge  enthält  in  zwei 
Seitenhäusern  Waschräume,  Klosets,  Lampen-  und 
Farbenräume  u.  s.  w.  Im  freien  mittleren  Raum 
ist  das  Ankerspill  für  65  mm  starke  Ankerketten 
aufgestellt.  Dasselbe  ist  ein  Dampfankerspill  und 
kann  auch  mittels  Handkraft  durch  ein  Ober  dem- 
selben, auf  der  Back  aufgestelltes  Gangspill  an- 
getrieben werden.  Das  Gewicht  der  Buganker  be- 
trägt 3850  kg.  Der  erforderliche  Dampf  wird  in 
zwei  stehenden  Hilfskesscln  von  je  3,05  m  Höhe 
und  1,83  m  Durchmesser  erzeugt.  Die  Kessel 
sind  in  einem  stählernen  Deckhause  hinter  dem 
Fockmast  auf  dem  Oberdeck  aufgestellt  und  liefern 
den  Dampf  fOr  das  Ankerspill,  den  Steucrapparat, 
die  Dampfwinden  und  die  Dampfpumpen.  Der 
kombinierte  Dampf-  und  Handsteuerapparat  steht 
auf  dem  BrOckcndeck  und  ist  mittels  eines  70  mm 
starken  Stahlsteuerreeps  mit  der  Rudeipinne  ver- 
bunden. Zum  Laden  und  Löschen  sind  4  Dampf- 
winden ganz  neuer  Konstruktion  vorhanden,  wel- 
che bei  den  Luken  aufgestellt  sind.  Hinter  dem 
Gross-  und  Laeisz-Mast  ist  je  ein  Pumpenschacht 
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eingebaut,  im  vorderen  stehen  Dampfpumpcn,  wel- 
che in  Verbindung  mit  einem  ausgedehnten  Rohr- 
system alle  Räume  lenzen  können,  den  Doppel- 
böden bedienen  und  nach  Bedarf  aus  den  Trink- 
wassertanks, von  denen  das  Schiff  sechs  mit  zu- 
sammen 70  cbm  Inhalt  besitzt,  pumpen  können. 
Vier  grosse  doppeltwirkende  liandpumpen  dienen 
ausserdem  als  Reserve  zum  Lenzen.  Der  Hinter- 
steven und  das  als  Balanceruder  konstruierte 
Ruder  sind  aus  bestem  Stahlguss  hergestellt,  die 
KielstQcke  und  der  Vorsteven  dagefien  aus 
Schmiedeeisen.  Die  Takelunj;  ist  die  eines  fOnf- 
mastigcn  Vollschiffes  mit  doppelten  Mars-  und 
Brahm-Rahen  in  allen  Toppen.  Sämtliche  Masten, 
Rahen  und  Stengen  und  das  Bugspriet  sind  aus 
Stalil  hergestellt.  Statt  der  IrOher  üblichen  Tonnen- 
racks,  erhielten  die  heissbarcn  Rahen  Schuhe  aus 
Stahlguss.  welche  auf  an  die  betreffende  Stenge 
genieteten  Schienen  gleiten.  Alle  bewährten  Ein- 
richtungen, welche  die  Bedienung  der  Takelage 
erleichtern,  sind  vorgesehen,  die  Mars-  und  Brahm- 
lahen  werden  mittels  Halls  Patcntfallwinden  gc- 
heisst,  während  zum  Brassen  der  Unter-  und  Mars- 
rahen Vervys  Patentbrassenwinden  aufgestellt  sind 
und  die  Schooten  der  Segel  mittels  Relingwinden 
und  Gangspille  leicht  gesetzt  werden  können.  Das 
stehende  Gut  besieht  aus  bestem  westfälischen 
Stahldraht  und  ist  zum  grössten  Teil  gekleidet, 
dasselbe  ist  durchweg  auf  starke  Schrauben  gesetzt. 
Das  laufende  Gut  aus  bestem  Hanf,  Manila  oder 
biegsamem  Stahldiaht  ist  in  reichlicher  Stärke  vor- 
gesehen. Die  Blöcke  aus  Eschenholz  oder  Eisen 
sind  mit  besten  Pockholzscheiben  oder  solchen 
aus  verzinktem  Eisen  versehen,  letztere  haben 
Selbstschiiiiervorrichtungen.  Die  Segel  sind  aus 
bestem  Tuch  gefertigt,  im  ganzen  besitzt  das 
Schiff  ohne  die  Reservesegel  43  Segel  von  einer 
Gesamtfläche  von  5560  qm. 

Der  Flaggenknopf  des  Mittelmastes  befindet 
sich  68  m  Ober  dem  Kiel.  Die  Länge  der  Unter- 
rahen beträgt  31,2  m,  die  der  Royalrahcn  16  m. 


Der  grösstc  Durchmesser  der  Masten  ist  900  mm, 
der  der  Unterrahen  640  mm  und  der  des  Bug- 
spriets 920  mm.  Die  Gesamtlänge  des  stehenden 
Stahlgutes  ist  10800  ni,  die  des  laufenden  Stahl- 
gutes  13730  m,  die  des  laufenden  Hanfgutes 
17  260  m,  die  der  Trossen  und  des  Reservegutes 
3050  m,  die  der  zur  Takelage  verwandten  Ketten 
700  m.  Die  Zahl  der  Takelageschrauben  beträgt 
248,  die  der  Blöcke  1260. 

Der  Stapellauf  des  auf  der  Reiherstieg-SchifTs- 
werfte  und  Ma.schint-nfabrik  A.-G.  fOr  Rechnung 
der  Hamburg-Amerika-Linie  neuerbauten  Dampfers, 
der  in  der  Taufe  den  Namen  „Prinz  Waldemar" 
erhielt,  hat  am  10.  d.  M.  im  Beisein  zahlreicher 
Zuschauer  glücklich  stattgefunden. 


Auf  der  Werft  von  Jos.  L.  Meyer  lief  am 
7.  d.  M.  der  für  das  kaiserliche  Gouvernement 
in  Kamerun  neuerbaute  Doppelschraubendampfer 
glücklich  von  Stapel.  Gouverneur  von  Puttkamer, 
Kamerun,  taufte  den  Dampfer  auf  den  Namen 
„Herzogin  Elisabeth". 


Am  27.  April  ist  auf  der  Werft  der  Clyde 
Shipbuilding  and  Engineering  Co.,  Glasgow,  der 
für  Eider,  Dempstcr  &  Co.,  Liverpool,  speziell 
für  den  Viehtransport  erbaute  Dampfer  „Eg- 
wanga",  von  2500  B.  R.-T.  von  Stapel  gelaufen. 

Am  28.  April  lief  auf  der  Werft  von  John 
Priestmann  &  Co.,  Southwick,  ein  für  Brunsgaard 
Kjösterud  &  Co.,  Drammen  für  die  Chinafahrt  er- 
bauter stählerner  Dampfer  von  Stapel,  der  in  der 
Taufe  den  Namen  „Haldis"  erhielt.  Die  Dimen- 
sionen des  Schiffes  sind  275'  X  37'  X  22'.  Die  von 
George  Clark,  Ld.,  Southwick,  Sunderland,  gelie- 
ferte Maschine  hat  Cylinder  von  resp.  20' .,,  33  und 
56  Zoll  Durchmesser  bei  36  Zoll  Hub. 


CISEMMCS  SCHWIMMIIOCK. 
GCLIEFEHT  FÜR  DIt 
KAISERLICHE  W£ftFT.  WILHELMSHAVEN. 


1  Gutehof  fnungshUtte, 

>lktien-Yerein  fir  {ergban  and  pttenbetrieb,  Oberhausen 

Die  .\htcilung  Sterkrade  liefert: 
liUeme  Rrficken,  Gcbiiude,  Schwimmduoks,  Schwinmikrahne 

jeder  l'ragkraft,  LeuchuOrme. 
SchtniedestQcke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
Stückgcwichi,  roh,  vorKcarhcitct  (idcr  fertig  bearbeitet^  be- 
sonders Kurbelwellen,  SchifTswellcn  und  sonstige  Schmiede- 
teilc  für  den  Schifl-  und  Mascliiticnbau. 
StahlformgUBis  aller  Art,   wie  Steven,   Ruderrahmen,  Ma- 
schinenteile. 
Ketten  als  .Schiffskettcn,  Krahnkettcn. 
MaschlnengusB  bis  zu  den  schwersten  Stücken 
Dampfkessel,  stationäre  und  .Schiffskcsscl,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 
liesoiiderheit :  Schiffsmaterial,  wie  Bleche  und  I'rtitilstahl. 

Das  neur  BIrchwalovi-rk  lial  rine  Lc'i!)1unKs(llhif;krit  v-oii  70000  l  Blrtlir 
pro  Jahr,  und  i-t\  ilit-  GuU'li<>iriiuiig>hnur  vrrmnee  ihirs  umfaiiKrrirhrn  Walz- 
proKramn»  in  dri  Laji-,  da»  ;,T»amle  <ii  i-iiicra  S.  Iiifl' »njigf  WaUmatrHal  zu  lirfern. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen  ■  500  000  <     Roliriürn  400  000  t 

Walzw<-r1i<>-l''rzru(nu<iM:         3000001     RrOckru,  Mo^chiiirn,  Krascl  pp.  60000  i 

Beschäftigte  Beamte  und  Arbeiter:  14000. 
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Am  13.  April  ist  in  Spezzia  der  für  die 
Nav.  Gen.  Italiana  erbaute  stählerne  Dampfer 
„Isola  d'Ischia"  von  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff 
hat  einen  Bruttoraumgchalt  von  etwa  4200  t  und 
ist  in  Palermo  beheimatet 


Am  24.  April  lief  auf  der  Werft  von  Russell 
&  Co.,  Glasgow,  ein  für  William  Thomson  &  Co., 
St.  John,  N.  B.,  erbauter  stählerner  Dampfer  von 
Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen  „Trebia* 
erhielt.  Der  Dampfer  hat  eine  Schwerguttrag- 
fahigkcit  von  5800  t;  seine  Dimensionen  sind 
340'  X  46'  X  28'  6" .  Die  Triple-Expansionsmaschine 
wird  von  Kincaird  &  Co.,  Greenock,  geliefert 
werden. 

Am  7.  Mai  lief  auf  der  Werft  der  Iroines 
Shipbuilding  and  Drj*  Docks  Co.,  Ld. ,  in  West 
Hartlepool  der  für  die  Lilly  Shipping  Co.  daselbst 
erbaute  stählerne  Schraubendampfer  „Azaela" 
von  Stapel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
340' X  47*2"  X  27*3".  Das  Schiff  hat  eine  beson- 
ders gute  Massguttragfahigkeit.  Die  von  Richard- 
sons.  Westgarth  &  Co.,  Ld.,  Hartlepool,  gelieferte 
Triple-Expansionsmaschinc  hat  Cylindcr  von  rcsp. 
24,  38  und  64  Zoll  Durchmesser  bei  42  Zoll  Hub. 

Am  7.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  A.  Rodger 
&  Co.,  Glasgow,  ein  für  die  Anglo-American  Oil 
Co.  erbautes  Viermast-Scgelschiff  von  Stapel,  das 
in  der  Taufe  den  Namen  „Eclipse"  erhielt.  Das 
Schiff  hat  einen  Kruttoraumgehalt  von  3077  R,-T. 
und  eine  Tragfähigkeit  von  5000  t.  Seine  Dimen- 
sionen sind  327'  X  46'  5*  X  26'  2". 


Am  7.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  W.  Harkess 
&  Son,  Middlcsbrough,  der  für  die  Soci<^te  de  Na- 
vigation L'Aquitaine,  Bordeaux,  erbaute  stählerne 
Dampfer  „Marie  Elisabeth"  von  Stapel.  Seine 
Dimensionen  sind  225'  X  35'  X  16' 6' j".  Der  Dam- 
pfer  trägt  1900  t  Schwergut  bei  16'  Tiefgang. 
Die  Maschine  ist  von  M'Coll  &  Pollock,  Sunder- 
land,  geliefert,  und  soll  dem  Dampfer,  wenn  er 
beladen  ist,  eine  Schnelligkeit  von  11  Knoten 
geben. 

Am  7.  Mai  lief  auf  der  Werft  der  Blyth 
Shipbuilding  Co.,  Ld.,  Blyth,  der  für  die  Rcderi 
Aktiebolaget  „Condor",  Stockholm,  erbaute  stäh- 
lerne Dampier  „Garnen"  von  Stapel.  Die  Dimen- 
sionen sind  319' 6"  X  45' 2"  X  22' 9".  Die  Tripie- 
Expansionsmaschine  und  die  drei  grossen  Kessel 
sind  von  der  North  Eastern  Marine  Engineering  Co., 
Ld.,  Wallsend,  geliefert  worden. 

Am  7.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  W.  G. 
Armstrong,  Whitworth  Ä:  Co.,  Ld.,  der  für  die 
Pure  Oil  Co.,  London,  New  Jersey  und  Ham- 
burg, erbaute  Tankdampfer  „Pure  Oil"  von  Stapel. 
Die  Dimensionen  dt  j,  Danipfeis  sind  383' X  48' 6" 
Xso's".  I^as  Schiff  hat  eine  Tragfähigkeit  von 
etwa  6750  t  und  eine  KahrgCbchwindigkeil  von 


II 7s  Knoten.  Die  von  der  Wallsend  Shipway 
and  Engineering  Co.,  Ld.,  gelieferte  Triple-Expan- 
maschine  ist  in  dem  hinteren  Teil  des  Schiffes 
eingebaut. 

Am  10.  Mai  lief  auf  der  Werft  der  Fairiield 
Shipbuilding  it  Engineering  Co.,  Govan,  der  für 
die  Orient  Steam  Navigation  Co.  erbaute  Dampfer 
„Orontes"  von  Stapel.  Die  Dimensionen  des 
Dampfers  sind  530'  X  58'  X  38'  Derselbe  hat  eine 
Tragfähigkeit  von  16000  t  und  ist  für  die  austra- 
lische Fahrt  bestimmt.  Das  Schiff  ist  für  320  Pas- 
sagiere 1.  und  II.  Klasse,  sowie  für  320  Passagiere 
III.  Klasse  eingerichtet,  und  hat  zwei  Quadruple- 
Expansionsmaschincn  von  9000  indizierten  Pferde- 
kräften  und  sechs  stählerne  Kessel.  Der  Dampfer 
soll  im  Kriegsfall  als  armierter  Kreuzer  Verwen- 
dung finden. 

Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  „  Vulcan" 
in  Stettin  lief  am  10  d.  M.  ein  grosser  Doppel- 
schraubendampfer  für  den  Norddeutschen  Lloyd 
glücklich  von  Stapel.  Derselbe  erhielt  den  Namen 
„Schleswig".  Das  Schiff  ist  137  m  lang,  15,9  m 
breit  und  10,2  m  tief.  Der  Raumgehalt  des  Schiffes 
beträgt  etwa  7000  Registertons  Brutto.  Das  De- 
placement des  voll  beladcnen  Schiffes  beträgt 
12600  t.  Das  Schiff  ist  aus  bestem  deutschen 
Stahl  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen 
Lloyd  für  die  höchste  Klasse  als  Dreideckschiff 
mit  au.sgedehnten  Extraverstärkungen  erbaut,  mit 
einem  Ober  die  ganze  Schiffslänge  sich  erstreckenden 
Doppelboden  versehen  und  durch  10  bis  zum 
Oberdeck  reichende  wasserdichte  Schotte  in  1 1  Ab- 
teilungen so  geteilt,  dass  es  hei  8  m  Tiefgang 
noch  den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossenschaft 
für  Fracht-   und   Passagierdampfer  dieser  Grösse 


Alle  flrien  flsolirtnalenalien 
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A.  Schröder, 


BllPg  a.  d.  Wupper. 

Burgthaler  Fabrik. 

SpSZialität:  Sc'i'')*e('eP''eMSi*-  Exzenterpressen,  Rieht-  und 
Biegepressen,  Wellbleohpressen,  Friktions- 
preMen,  Spindelpressen.  Luppen-  und  Stabeisensolieren.  Hebel- 
soberen  für  tlmuilM'trii'li.  Fallhäminer  mit  II rlicvurricii- 
tuiig  für  dm  Itiir.  Friktionshäinmer  u.  Sohleifereieinrlohtungen. 


Digitized  by  Google 


Seite  696. 


SCHIFFBAU 


No.  16. 


genügt  Der  Dampfer  erhalt  2  stählerne,  haupt- 
sächlich zu  Ladezwecken  dienende  Masten,  von 
denen  der  Fockmast  6,  der  Grossmast  8  Lade- 
baume trägt;  ausserdem  sind  für  Ladezwecke  noch 
2  Dampfkrahne  an  Deck  aufgestellt.  Zur  Auf- 
nahme der  Ladung  dienen  grosse  Laderäume  von 
86oo  cbm  Inhalt,  die  in  den  vorderen  Unter- 
raumcn  mit  stählernen  Längsschotten  versehen 
sind.  Die  Kohlenbunker  fassen  etwa  1630  t 
Kohlen.  Der  für  die  La  Plata- Fahrt  bestimmte 
Dampfer  besitzt  Einrichtungen  für  etwa  150  Passa- 
giere erster  und  ao  zweiter  Klasse  und  vermag 
ausserdem  etwa  1000  Zwischendecker  zu  be- 
fördern. Die  Ausstattung  wird  eine  äusserst 
elegante,  wobei  namentlich  auf  die  Fahrt  durch 
die  Tropen  besondere  Rücksicht  genommen  ist. 
Der  Dampfer  erhält  zwei  vertikale  dreifache 
Expansionsmaschinen  mit  Obcrflächenkondeusation 
von  zusammen  4000  indizierten  Pferdckräften ; 
dieselben  sollen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit 
von  i3'/4  Knoten  erteilen.  Zwei  Doppelkessel  und 
zwei  Einfachkessel  mit  zusammen  18  Feuern  sollen 
den  Dampf  für  alle  Haupt-  und  Hülfsmaschinen 
liefern.  Zum  eventuellen  Betrieb  der  Pumpen  ist 
im  Kesselschacht  noch  ein  besonderer  Holfskessel 
von  45  qm  Heizfläche  aufgestellt.  An  Rettungs- 
booten wird  die  „Schleswig"  acht  Rettungsboote 
von  9,14  m  Länge,  zwei  Rettungsboote  von  7,93  m 
Länge  und  vier  Halbklappboote  von  7,93  m  Länge 


erhalten,  die  auf  dem  Bootsdeck  aufgestellt  werden 
und  mittels  zweier  Bootswinden  leicht  und  schnell 
zu  Wasser  gebracht  werden  können. 

Am  Donnerstag,  den  15.  Mai  er.  erfolgte 
nachmittags  5  Uhr  der  Stapellauf  eines  für  Det 
Ostasiatiske  Kompagni,  Kopenhagen  auf  der  Werft 
der  Flensburger  SchifTbau-Gesellschaft  im  Bau  be- 
findlichen Dampfers  von  ca.  6600  Tonnen  Trag- 
fähigkeit, welcher  eine  grösste  Länge  von  405', 
Breite  von  49'  2"  und  Tiefe  von  29'  6'/,"  be- 
sitzt. Ein  Sturmdeck  in  Höhe  von  7 '  6"  erstreckt 
sich  über  das  ganze  Schiff. 

Der  Taufakt  wurde  von  der  Gemahlin  des 
Admirals  de  Richelieu  vollzogen,  welche  das 
Schiff  auf  den  Namen  .Priiu  Valdemar"  taufte. 


Probefahrten. 

Die  grösste  der  von  Carl  Meissner  im 
Winter  fertiggestellten  Eichcnholz-Spitzgatt-Motor- 
jollen  mit  Spirilusmotor  wurde  hier  im  April  von 
der  Torpedowerft  Yarrow  &:  Co.,  Ltd.,  London, 
nach  sehr  eingehender  Probefahrt  aus  dem  Markte 
genommen.  Diese  Spitzgatt-Motorjollen  sind  ausser- 
ordentlich praktisch  für  den  Hafendienst.  Carl 
Meissner  baute  im  April  ferner  eine  grosse  Ma- 
schinenanlagc  in  die  für  die  Kieler  Woche  kon- 
struierte Segelyacht  „Ellida"  bei  Chr.  Scharstein 
in  Kiel  ein  und  lieferte  ein  Stahl-Kajütboot  mit 
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lo  Pferdestärken,  Petroleummotor  und  Schlepp- 
vorrichtung an  die  Schleswig-Holsteinischen  Koks- 
werke A.-G.  in  Rendsburg  ab.  Im  Bau  sind  noch 
ein  Kajütboot  für  die  Hafenpolizei  in  Lübeck  und 
verschiedene  kleine  Jollen  für  Käufer  aus  dem 
Binnenlande.  Diese  Lieferungen  mit  verschiedenen 
Bootsmotoren  haben  alle  Meissners  Unisteuer- 
schraube, die  im  Motorbootbau  immer  allgemeiner 
andere  Manövriervorrichtungen  verdrängt. 


Am  25.  April  trat  der  von  der  Grangcmouth 
and  Greenock  Dockyard  Co.  erbaute  und  von 
Jules  Roy  &  Co.,  Roucn,  gekaufte  grosse  stäh- 
lerne Dampfer  ,,Baltique"  lex  Richard  Hocken) 
auf  der  Clyde  die  Probefahrt  an.  Die  Dimen- 
sionen des  Dampfers  sind  300'  X  44'/»' X  22' i 
Das  Schiff  besitzt  eine  Schwerguttragfähigkeit  von 
4050  t  bei  einem  Tiefgang  von  18'  6".  Die  von 
Scott  Äc  Co.,  Greenock,  gelieferte  Triple-Expan- 
sionsmaschine  hat  eine  Stärke  von  1200  indi- 
zierten Pferdekräften.  Die  Probefahrt  fiel  zur  all- 
seitigen Zufriedenheit  aus;  der  Dampfer  erzielte 
in  Ballast  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
über  1 1 Knoten. 

Am  25.  April  machte  der  von  der  Sunder- 
land  Shipbuilding  Co.,  Ld.,  für  A.  Kirsten,  Ham- 
burg, erbaute  stählerne  Dampfer  „Lavinia"  seine 
Probefahrt.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
2a6'X33'X  ly'ö'Vi".  Die  von  der  North  Eastern 
Marine  Engincering  Co.,  Ld.,  Sunderland,  ge- 
lieferte Maschine  hat  Cylinder  von  resp.  16,  28 
und  44  Zoll  Durchmesser  bei  einem  Hub  von 
33  Zoll.  Die  Probefahrt  verlief  zur  allseitigen 
Zufriedenheit.  Der  Dampfer  erzielte  eine  Durch- 
schnittsfahrt von  II  Knoten.  (Bereits  am  1.  Mai 
im  Hamburger  Hafen  angekommen.) 


Am  26.  April  trat  der  auf  der  Werft  der 
Northumbcriand  Shipbuilding  Co.,  Hawdon-on- 
Tyne,  für  die  Manchester  Liners,  Manchester,  er- 
baute Dampfer  ,, Manchester  Engineer"  seine 
Probefahrt  an.  Der  Dampfer  hat  eine  Schwer- 
guttragfähigkeit von  7000  t;  seine  Dimensionen 
sind  373')X"48'X3o' 10".  Die  jvon  Richardsons, 
Westgarth    &    Co.,    Sunderland,    gelieferte  Ma- 


schine hat  CjHinder  von  resp.  25,  41  und  69  Zoll 
Durchmesser  bei  48  Zoll  Hub.  Die  Probefahrt 
verlief  zufriedenstellend,  das  Schiff  erzielte  eine 
Geschwindigkeit  von  1 1  Knoten.  Nach  Beendigung 
der  Probefahrt  trat  der  Dampfer  seine  erste  Reise 
nach  Chicoutimi  an. 

Am  30.  April  hat  der  von  John  Readhead 
and  Sons,  Shields,  für  Othon  A.  Stathatos,  Athen, 
erbaute  Dampfer  „Othon  Stathatos"  seine  Probe- 
fahrt angetreten.  Die  Dimensionen  des  Damr 
pfers  sind  373' X  46' X  26'.  Die  Cylinder  der  von 
I  dem  Erbauer  des  Schiffes  geüeferten  Triplc- 
Expansionsmaschinc  haben  einen  Durchmesser 
von  resp.  24'/^,  40  und  66  Zoll  bei  einem  Hub 
von  45  Zoll.  Das  SchiflT  erzielte  auf  der  abge- 
steckten Meile  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  12V1  Knoten  und  die  Maschine  bewährte  sich 
vorzüglich,  so  dass  alle  Beteiligten  mit  dem  Er- 
gebnis der  Probefahrt  sehr  zufrieden  waren. 


Am  30.  April  hat  der  von  Craig,  Taylor 
&  Co.,  Stockton  on  Tees,  für  die  Royal  Mail 
Steam  Packet  Co.,  London,  erbaute  stählerne 
Dampfer  „Dee"  in  beladencm  Zustande  seine 
Probefahrt  angetreten.  Die  Dimensionen  des 
Dampfers  sind  292' X  38'  3"X22'  7".  Die  von 
der  North  Eastern  Marine  Engineering  Co.,  Ltd., 
Sunderland,  gelieferte  Maschine  hat  Cylinder  von 
resp.  23,  37  und  61"  Durchmesser  bei  42"  Hub. 
Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Dampfers 
betrug  während  einer  Fahrt  von  6  Stunden  11,4 
Knoten,  während  das  SchifT  auf  der  abgesteckten 
Meile  Ober  12  Knoten  erzielte.  Der  Dampfer  ist 
14  Tage  früher,  als  kontraktlich  abgemacht  war, 
abgeliefert  worden. 


Am  6.  d.  M.  machte  der  bei  Wigham  Richardson 
&  Co.  in  Walker-on-Tyne  für  die  Telegraph  Con- 
struction  and  Mainienance  Co.  erbaute  Kabeldampfer 
„Colonia"  seine  Probefahrt  vor  der  Tyne,  die  in 
jeder  Beziehung  zufriedenstellend  ausfiel.  Die 
„Colonia"  ist  der  grösste  Dampfer  seiner  Art  und 
hat,  was  von  vielen  anderen  Kabeldampfern  nicht 
gesagt  werden  kann,  recht  graziöse  Formen.  Die 
4  Kabeltanks   können   4000  Meilen  Tiefseekabel 


Die  Wferkzeiiggiissstahl-Fabrik 

Felix  Bisclioff  m  Duisburg  a.  Rhein 


FikrlloMtliN 


tabHzIeH  ala  «llelNlae  »9*olMllUti 

Sllberttahl,       1      Wolframstahl  1 
mathematiiich         zum  Ik-urbeju;»  von  I       DlBnintotabl,  . 
g<-nnu  ILirtguii.H  und  für  |  nAturharter  Btähl. 

gezog<ea.  |         >t.Hgnete.  | 

MT  Speoial-Schnelldpehstahl 

zum  BeArbeiten  von  FlaBseineo,  weichem  Stahl  etc.,  hei  hoher  Schnittgenchwindigkeit  und  Krosseni  Vontchub. 


Werkzeugstahl 

fiiinslc  C^iuil.  für 
alle  Torkouiiiiondon 
Werkzeuge. 


Fertige 
Sobeerenmeteer  für 

Backen-  und 
Circular-Scheeren . 
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aufnchitRu.  Der  Dampfer  wird  nach  Einnahme 
der  Kabel  sofort  nach  dem  Stilleo  Ocean  gehen, 
um  die  Verbindunj;  zwischen  Vancouver  und 

Fannin.s;  Island  und  rincn  Anschliiss  an  das  Ober 
die  Fiji- Inseln  und  Neuseeland  nach  Jirisbanc  ge- 
legte Kabel  herzustellen. 

Der  von  der  ilclsingörs  EisenscliitT^-  und 
MascluiK-iibaucrei  fOr  Rechnung  der  I  )i  u(-3eht  n 
Levantc-Liaie  in  Hamburg  neuerbaute  Dampfer 
„Edos**  machte  am  3.  d.  M.  seine  offizielle  Probe- 
fahrt im  Sunde,  die  zur  vollständigen  Zufrieden- 
heit der  an  Bord  befindlichen  Vertreter  der 
Rhederei  aus6el.  Das  Schiff,  durchaus  aus  Stahl 
zur  höchsten  Klasse  des  Ccrmanisrhi  n  I.loyci  i^t - 
baut,  ist  280'  lanK  im  Ilaupldtck,  40'  4"  bicil 
und  19'  6'  «"  tief  im  Räume  und  ist  mit  drei- 
facher Ezpansions- Maschine  mit  Oberflächen- 
Kondensation  von  900  I.  P.  K.  versehen.  Wfthrend 

der  Proliefafii-t  wurde  eine  (iuri-li-,i'hniul:rhc  Ge- 
schwindiglceit  von  10 'y,  Knoten  erreicht  und  zwar 
bei  sehr  rolsaigem  Kofdenverbraueh.  ■ 


Der  stählerne  Schraubendampfer  „Stahleck", 

für  die  dcutsclic  Danipischiffahrts-Gescllschaft 
Hansa,  Bremen  bei  Wighani -  Ricbardson  &  Co., 
Ltd.  gebaut,  machte  am  Monti^;,  den  la.  Mai 
seine  sehr  erfolgreiche  Probefahrt.  Der  Dainjjfer, 
welcher  zur  höchsten  Klasse  von  Lloyds  Re- 
gister gebaut  worden  Ist,  ist  a^s  Fuss  lang  bei 


33V4  Breite.     Die  Maschinen   und  Kessel, 

ebenfalls  bei  Wigbam  Richardson  &  Co.,  Ltd.  kon- 
struiert, arbeiteten  ohne  das  g^^ngste  Stocken 

und  entsprachen  allen  Erwartungen.  Sofort  nach 
Beendigung  der  Probefahrt  ging  das  Schiff  unter 
dem  Kommando  des  KaiNtSn  Beyersdorff  nach 
Hambuig  in  See  

Personalien. 

(^Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ueberschrift  aulge- 
nommen  werden  krutnen,  werden  uns  jederzeit  ang^ 
nehm  sein.    D,  R.j 

Eis  sind  ernannt  worden:  Marine-Harenbau- 
inspektor Marinebaurat  Radant  /ui:^  Marinebaurat 
und  Hat«  nbau-Betriebsinspektor ,  .Maunt-Schiti bau- 
mi  ister  Eichhorn  zum  Marine-Oberbaurat  und 
äcbiffbau-Bettiebsdirektor,  Harine-Mascbinenbau- 
Meister  Plehn  und  Göttin  zu  Marine-Oberbanraten 
und  Maschim  iibaii-Hetriel)sdircktoren.  Mai  ine-Schiff- 
bauinspektor  Goeke  ist  der  Charakter  als  Marine- 
Baurat  mit  dem  Range  des  Korvetten-Kapitlns 

verliehen  worden. 

Marine-Oberingenieur  Jeble  hat  sein  Kom- 
mando zur  hiesigen  Werft  (5.  M.  S.  «Schwaben*) 
angetreten. 

Dem  Inspektor  der  H.  A.  L.  Herrn  v.  Lota 
wurde  in  Anerkennung  seiner  Thätigkeit  für  die 
Beschaflung  der  Pferde  des  ostasiatiscben  Expedi- 
tionskorps in  Kalifornien  der  Preussische  Rote 
Adlerorden  IV.  Klasse  verliehen. 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


für  Schiffskessel,  gewalzt  uml  jjrncibe  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingiingcn  des  In-  viiul  Aublaiides; 

desgleichen  nahtlOSe  RohTO  für  DeckBttttzen,  DavItB  und 

andere  ConstruktionsUieile; 

ferner  als  Fabrikat  ihres  Tochterwerkes  der  DeUtSChen  Röhren  Werke 

Schweissarbeiten  jeder  Art.  wie  Rohrleitungen  grösstcr 

Caliber,  MaSte,  Marse,  Raaen  etc.  liefern 

•  ■  ■•      '  '  -     ,   .  .  . 

DBütscb-Oesterreichische  Mannemnpöhren-Werke^ 
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Vermischtes. 


Die  diesjährige  ordentliche  General- Versamm- 
lung des  „Vulcan*  fand  am  14.  d.  M.  im  Verwal- 
tungsgebäude auf  der  Fabrik  zu  Bredow  stall. 

Der  Vorsitzende,  Herr  Geh.  Kommcrzienrat 
Schlutow,  eröffnete  die  Versammlung,  in  der  ein 
Aktienkapital  von  2745800  Mk.  vertreten  war 
gegen  11'/,  Uhr.  Im  Anschluss  an  den  Geschäfts- 
bericht, von  dessen  Verlesung  Abstand  genommen 
wurde,  erhob  sich  auf  eine  Anregung  des  Herrn 
Rechtsanwalts  Dr.  Delbrt»ck  eine  längere  Debatte 
Ober  die  im  Geschäftsbericht  enthaltenen  Mittei- 
lungen der  Verwaltung  bezüglich  der  in  Aussicht 
genommenen  Zweigniederlassung  des  „Vulcan"  an 
der  Nordsee.  Herr  Kommerzicnral  Direktor  Stahl 
bemerkte,  der  weitere  Fortschritt  und  die  Ent- 
wickclung  des  „Vulkan"  machen  eine  Zweignieder- 
lassung an  der  Nordsee  zur  zwingenden  Notwen- 
digkeit. Der  Bau  ganz  grosser  Schiffe  sei  wegen 
der  Tiefenvcrhaltnisse  der  Oder  und  auf  der  Ost- 
see nachgerade  unmöglich  geworden.  Wenn  auch 
für  die  Oder  vielleicht  noch  eine  Vertiefung  durch- 
gesetzt werden  könnte,  so  sei  es  doch  ausgeschlossen, 
die  Ostsee  und  namentlich  deren  Ausgänge  zu 
vertiefen.  Auch  der  Ablauf  ganz  grosser  Schiffe 
auf  dem  „Vulcan"  sei  mit  grossen  Kosten  und 
Gefahren,  von  denen  der  Laie  sich  keine  Vor- 
stellung machen  könne,  verknüpft.  Das  Projekt 
sei  nicht  neu,  man  trage  sich  mit  demselben  schon 
seit  mehreren  Jahren  in  der  Verwaltung.  Aus 
guten  Gründen  habe  man  sich  für  die  Elbe  ent- 
schieden, wo  sich  wohl  ein  Platz  werde  finden 
lassen,  der  im  Interesse  der  Handelsflotte  und  zu- 
gleich auch  der  Kriegsmarine  mit  Nutzen  werde 
verwertet  werden  können.  Die  Idee  sei  nicht  dem 
Gefühl  der  Grossmannssucht  entsprungen,  sondern 
dem  Wunsche,  die  Gesellschaft  auf  der  Höhe  zu 
erhalten  und  nach  Kräften  weiter  auszubauen. 
Der  , Vulcan"  beabsichtige  auf  der  Zweignieder- 
lassung zunächst  nur  grosse  Schiffe  zu  bauen, 
die  Maschinen  und  soweit  wie  das  möglich,  auch 
die  Kessel  .sollten  der  Bredower  Werft  überlassen 
bleiben.  —  Herr  Georg  Manasse  bezweifelt  nicht, 
dass  Herr  Kommerzienrat  Stahl  aus  wohlbedachter 
und  ehrlicher  Uebcrzeugung  gesprochen  hat,  be- 


dauert aber,  sich  den  Ausführungen  desselben 
nicht  anschliessen  zu  können.  Es  sei  richtig,  dass 
der  „Vulkan"  mit  Schwierigkeiten  zu  kämpfen  habe, 
die  in  den  Tiefenverhältnisscn  der  Oder  begründet 
sind,  aber  er  müsse  doch  darauf  hinweisen,  dass 
seit  der  vollständigen  Durchführung  der  Vertiefimg 
des  Fahrwassers  auch  ein  Feslgeraten  von  neu  er- 
bauten Schiffen  nicht  mehr  vorgekommen  sei.  Das 
Projekt  der  Ucbersicdlung  des  „Vulcan"  nach  der 
Elbe  oder  Weser  schwebe  schon  seit  Jahren  und 
es  sei  in  der  Zwischenzeit  gelungen,  auf  der  Bre- 
dower Werft  die  grOssten  und  schönsten  Schiffe 
zu  bauen.  Reichen  die  Tiefenverhältnisse  nicht 
aus,  so  würde  sich  bei  gemeinsamen  Schritten  des 
„Vulcan"  und  der  Stetliner  Kaufmannschaft,  die 
Regierung  auch  wohl  zu  einer  weiteren  Vertiefung 
herbeilassen.  Der  „Vulcan"  würde  unter  der  aus, 
gezeichneten  Leitung,  der  er  sich  zur  Zeit  erfreue- 
auch  an  seiner  jetzigen  Stelle  in  der  BlOle  bleiben, 
in  der  er  sich  gegenwärtig  befinde.  Wenn  man 
auch  heute  nicht  beabsichtige,  den  Schwerpunkt 
von  Stettin  zu  verlegen,  so  werden  sich  die  Ver- 
hältnisse nach  und  nach  doch  mächtiger  als  die 
Menschen  erwei.sen  und  aus  der  anfänglichen 
Zweigniederlassung  werde  mit  der  Zeit  eine  volle 
Werft  einschliesslich  aller  Betriebe  hervorgehen. 
Redner  vermag  aus  einer  Zweigniederlassung  an  der 
Nordsee  auch  keine  Rnanzielten  Erfolge  für  den 
„Vulcan"  vorauszusehen  und  befürchtet  daraus 
gleichzeitig  einen  üblen  Rückschlag  für  Stettin.  — 
Herr  Kommerzienrat  Direktor  Stahl  tritt  den  Aus- 
führungen des  Vorredners  entgegen.  Die  Haupt- 
faktoren für  die  Entscheidung  zur  Einrichtung  einer 
Zweigniederlassung  an  der  Nordsee  liegen  in  zu- 
künftigen Bauten  für  die  Kriegs-  und  Handels- 
marine. Namentlich  die  Interessen,  die  der  „Vul- 
can" an  der  Marine  habe,  seien  zwingend,  sich  an 
der  Nordsee  niederzulassen.  Auch  was  die  Handels- 
schiffe anbelange,  so  werde  Hamburg  voraussicht- 
lich bald  dazu  übergehen,  seine  eigenen  Schiffe 
an  der  Elbe  bauen  zu  lassen,  und  wenn  wir  den 
vorgezeichneten  Weg  nicht  gehen,  werden  wir  mit 
ansehen  müssen,  dass  die  besten  Bissen  sowohl 
was  die  Handcs-  als  auch  die  Kriegsflotte  angehl, 
uns  verloren  gehen.  Redner  weist  ferner  auf  die 
Reparaturen  hin,  die  einer  an  der  Nordsee  befind- 
lichen Werft  in  schlechten  Jahren  allein  schon  eine 
Verzinsung  des  Kapitals  ermöglichen.    Wenn  die 
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Verwaltung  beabsichtige,  den  Schwerpunkt  von 
Stettin  zu  verlegen,  so  wOrdc  sie  nicht,  wie  es 
heute  florh  geschehe,  einen  Betrag  von  450000  Mic. 
2U  Erweiterungsbauten  von  der  Genenüversamm- 
lung  veriangeo.  Man  habe  im  Gegenteil  die  Ab- 
sicht, den  ,,Vulcan"  durch  die  Zweigniederlass- 
ung für  Stettin  grösser  zu  machen,  als  er  jetzt  ist. 
Das  Projekt  mflsse  ausgefQhrt  werden  im  Interesse 
der  Gesellschaft,  der  wachsenden  Prosperitat  und 
somit  auch  im  Interesse  der  Aktionäre.  —  Herr 
Georg  Manasse  bemeritt,  dass  es  eine  alte  Er- 
fahrung sei,  dass  bei  zwei  nebeneinander  laufenden 
Betrieben  ein  und  desselben  Unternehmers  der 
eine  Teil  immer  zu  leiden  hahe,  und  dies  würde 
in  unserm  Falle  Stettin  sein.  Mit  der  Einrichtung 
einer  vollen  Werft  an  der  Nordsee  wQrde  auch 
der  Reiz,  den  Btcditwer  „\'i!l(an''  weiter  auszu- 
bauen, fallen.  Herr  Komnierzicnrat  Stahl  bemüht 
sich  nochmals  eindringlich,  die  BcfQrchtung,  dass 
der  Bredower  .Vulcan"  an  Bedeutung  verlieren 
wOrde,  zu  zerstreuen.  Die  Zweigniederlassung  an 
der  Nordsee  würde  nur  die  grossen  Schiffe,  der 
Bredower  .Vulcan"  die  mittleren  und  kleinen 
Scbtffe  bauen.  —  Herr  Geh.  KommerzienratScblutow 
betont,  dass  die  der  Erörterung  unterliegende  Frage 
von  der  Verwaltung  und  Direktion  eingehend  ge- 
prüft sei  und  auch  weiter  mit  dem  grössten  Ernst 
und  höchster  Sorgfalt  verfolgt  werden  würde.  Im 
Gegensatz  zu  Herrn  Manasse  glaube  er  nach  den 
Erfahrungen,  die  Stettin  gemacht  habe,  nicht,  dass 
die  Regierung  eine  weitere  Vertiefung  des  Fahr- 
wassers nach  Swinemflnde  vornehmen  werde,  es 
sei  denn,  dass  dadurch  für  die  Interessenten  Kosten 
entstehen,  deren  Höhe  den  Vorteil  der  Vertiefung 
paralysiere.  Das  Geschftft  des  „Vulcan"  könne 
nicht  stillstehen,  man  müsse  sich  im  Interesse  aller 
Beteiligten  umschauen,  was  man  noch  zu  thun 
habe.  Es  könne  sich  für  eine  Filiale  an  der 
Nordsee  nur  um  den  Bau  ganz  grosser  Schi£fe 
und  um  Reparaturbauten  handeln.    Die  Sache 


werde  im  Obrigen  von  der  Verwaltung  weiter  ge- 
prüft werden,  und  wenn  man  etwas  Festes  bieten 
könne,  würde  eine  Vorlage  mit  allen  Details  ge- 
macht werden.  —  Herr  Georg  Manasse  spricht 
die  Ueberzeugung  aus,  dass  die  Vertiefang  des 
Fahnvassers  auf  8  Meter  erreicht  werden  wird 
und  erreicht  werden  müsse.  Er  zweifelt  nicht, 
daas  die  Regierung  sich  dazu  bereit  finden  werde, 
wenn  man  eifrig  dafür  eintrete:  er  hatte  gewünscht, 
dass  in  dieser  Frage  sich  auch  der  „Vulcan"  als 
Bundesgenosse  der  Kaufmannschaft  anschliesse. 
Nachdem  Herr  Geb.  Koromerzienrat  Scblutow 
nochmals  darauf  hingewiesen,  dass  der  Wert  einer 
etwaigen  wciteien  \'(itiefung  des  Fahrwassers 
durch  entsprechende  Erhöbung  der  Abgaben  auf- 
gehoben werden  wOrde,  äussert  sich  noch  kurz 
Herr  Direktor  Brunnckow  zu  der  Frage.  Sodann 
wird  die  Diskussion  geschlossen. 

Die  Bilanz  sowie  das  Gewinn-  und  Verlust- 
Konto  werden  genehmigt  und  dem  Aufsichtsrat 
und  der  Direktion  Entlastung  erteilt.  Die  Aus- 
zahlung der  auf  14  Proc.  festgt  setzten  Dividende 
wird  vom  15.  d.  Mts.  ab  bei  den  bekannt  gegebenen 
Bankstellen  erfolgen.  —  Die  nach  dem  Turnus  aus- 
scheidenden Aufsichtsratsmitglieder  Herren  Geh. 
Kommerzienrat  Lenz  und  Bankier  Carl  Fürbten- 
berg  werden  wiedergewählt.  Als  Revisoren  werden 
die  Herren  Konsul  Metzler  und  Meister  wieder- 
und  an  Stelle  des  Herrn  Keddig,  der  eine  Wieder- 
wahl ablehnte,  Herr  Direktor  Schiering  neu  ge- 
wählt. —  Die  Genehmigung  zur  Errichtung  einer 
selbständigen  Pensionskasse  ftlr  die  Beamten  der 
Gesellschaft  in  der  von  uns  bereits  IrOber  er- 
wähnten Weise  wird  ausgesprochen. 


Die  Stadt  Rangoon  steht  im  Begriffe,  die 
Werftanlagen  zu  vergrOssern;  die  Ausführung 
dieses  Projektes  dOrfte  eine  starke  Nachfrage  nach 
Eisenmaterialien   in   nächster  Zeit  hervorrufen. 


Grftaster  Knm  der  Welt 
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Ferner  wird  beabsichligl,  daselbst  eine  elektrische 
Bahn  und  Beleuchtungsanlage  zu  bauen. 

Die  Verwaltung  der  Kolonie  Singapore  hat 
zum  Ausbau  des  neuen  Hafens  iBau  von  Molen 
und  Piers)  eine  Summe  von  1 1  Millionen  Dollars 
bereitgestellt. 

Schiffbau  in  Britisch-Indien  im  Jahre  1900 
bis  1901.  Wahrend  des  Jahres  1900 — 1901  wur- 
den in  Britisch-Indien  86  Schiffe  gebaut  von  im 
ganzen  4540  Registertons  Raumgehalt.  Im  vor- 
hergehenden Jahre  waren  in  Indien  63  Schiffe  von 
2949  Registertons  gebaut  worden  und  1898 — 1899 
67  Schiffe  von  3409  Registertons.  Die  im  Jahre 
1899 —  1900  gebauten  Schiffe  waren  sflmtlich 
Segler;  unter  den  im  Jahre  1900 — 1901  gebauten 
Schiffen  befanden  sich  dagegen  auch  3  Dampfer, 
von  denen  je  i  in  Bombay  (32  Reg.-Tons\  Ka- 
rachi  (11  Reg. -Tons)  und  Moulmein  (104  Reg.- 
Tons)  von  Stapel  lief.  In  Bombay  wurden  wäh- 
rend des  Jahres  1900 — 1901  34  Segler  von  1209 
Reg. -Tons  gebaut,  in  Karachi  15  Segler  von 
634  Reg.-Tons,  in  den  übrigen  Häfen  der  Prä- 
sidentschaft Bombay  21  Segler  von  546  Reg.- 
Tons,  in  den  verschiedenen  Häfen  von  Madras 
i6  Segler  von  1566  Reg.-Tons,  in  Tavoy  3  Segler 
von  202  Reg.-Tons,  in  Mergui  3  Segler  von 
72  Reg.-Tons  und  in  Chittagong  1  Segler  von 
164  Reg.-Tons. 

(Tables  relating  to  ihc  Trade  of  British  India.) 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  explosion  on  H.  M.  S.  „Mars".  Engineering 
25.  4.  Besprechung  der  mutmasslichen  Ur- 
sachen der  schweren  GeschQtzexplosion  an 
Bord  des  englischen  Kriegsschiffes  „Mars" 
und  Vorschläge  zur  Verhütung  solcher  Vor- 
kommnisse. 

Disappearing  gun  carriages.  Army  and  Navy 
Journal.  18.  4.  Auszug  aus  einem  Bericht 
des  Generals  Bufflngton  an  das  amerikanische 
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Kriegsministerium,  in  welchem  der  General 
als  Chef  der  Artillerieabteilung  alle  neuer- 
dings gegen  die  Verschwindlaffetcn,  System 
Buf^ington-Crozicz,  erhobenen  Vorwürfe  zu 
widerlegen  sucht.  Verschwindlaffetcn  dieses 
Systems  sind  in  grossem  Umfange  in  der 
amerikanischen  Küstenartillerie  zur  Verwen- 
dung gelangt. 

HandelsschilTbau. 

Launch  of  „Queen  Alexandra",  thc  langest  turbo- 
motored  steamer  afloat.  Shipping  World 
16. /4.  Kurze  Beschreibung  des  mit  Parsons- 
turbinen  ausgerüsteten  Revierdampfers  „Queen 
Alexandra"  von  82  m  Länge.  Abbildung 
des  Schwesterschiffes  „King  Edward". 

Launch  of  the  „Clan  Grant".  Shipping  World 
23./'4.  Abbildung  und  Beschreibung  des 
neuen  Turmdeckschiffes  „Clan  Grant"  der 
Clan-Linie.  L  —  110  m,  B  =  17,3  m,  T  — 
6,7  m.  Angaben  über  die  Entwickelung 
dieser  Linie  seit  1878. 

Kriegssciilffbau. 

Die  Lüftung  der  Schiffsräume  auf  Kriegsschiflen. 
Marine-Rundschau,  5.  Heft.  Eingehende  Ab- 
handlung Ober  die  Grundsätze,  die  für  eine 
zweckmässige  Anordnung  der  stetig  an- 
wachsenden Lüftungsanlagen  der  einzelnen 
Schiffsräume  an  Bord  von  Kriegsschiffen 
massgebend  sind. 

Der  italienische  Marineetat  für  1902/03.  Marine- 
Rundschau  6.  Heft.  Auszugsweise  Wieder- 
gabe dieses  Etats,  der  sich  in  den  vorjähri- 
gen Grenzen  bewegt  und  keine  besonderen 
Posten  für  Neubeschaffungen  und  Bauten 
enthalt. 

Militärisches. 

, Seeoffizierstypen"  und  andere  Schriften  von 
.Mahan".  Marine-Rundschau,  5.  Heft.  Ein- 
gehende, anerkennende  Besprechung  einer 
Reihe  von  Schriften  des  Amerikaners  Mahan. 

Vom  Leben  am  Bord  cuglischer  Kriegsschifle  vor 
hundert  Jahren.  Marine-Rundschau,  5.  Heft. 
Inhaltsangabe    eines    für    die  Seekriegsge- 

3  X  mehr  Licht 

alB  durofa  eleotriaohe 
Olühlampen  bei  g\«i- 
chotn  Stromverbraaob 
erglcbt  unsere  neue 
clectrischc 
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Gel.  mit  bcschr.  VSIn  W 
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schichte  interessanten  Artikels,  in  der 
ein  Deutscher  seine  fOnfjahrigc  Dienstzeit 
vom  Jahre  1807  ab  an  Bord  englischer 
Kriegsschiffe  schildert. 

Streiflichter  auf  die  NOchternheitsbestrebungen  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Marine-Rundschau, 

-ii .  5.  Heft.  Kurzer  Bericht  über  die  oben  ge- 
nannten beachtenswerten  Bestrebungen  in 
der  Seekadettenerziehung  der  Vereinigten 
Staaten. 

Aus  den  Jahresberichten  Ober  die  Marine  der 
Vereinigten  Staaten.  Marine  -  Rundschau, 
5.  Heft  Auszugsweise  Wiedergabe  des 
Jahresberichtes  des  Chief  of  the  Bureau  of 
Equipmcnt  für  1900  01  und  Etatsvoranschlag 
für  1902  03  zu  AusrOstungszwecken,  der  den 
beachtenswerten  Posten  von  2,9  MilHonen 
Mark  für  die  im  In-  und  Ausland  errichteten 
bezw.  geplanten  Kohlenstationen  enthält. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Regelung  der  Ruderkommando-Frage.  Marine- 
Rundschau,  5.  Heft.  Nach  einer  Schilderung 
des  Entstehens  der  drei  verschiedenen  Ruder- 
kommandos in  der  deutschen  Handels-  und 
Kriegsmarine  und  einem  Hinweis  auf  die  da- 
raus erwachsenden  Gefahren  tritt  der  Ver- 
fasser mit  eingehender  Begründung  lebhaft 
für  die  allgemeine  Einführung  des  in  der 
Kaiserlichen  Marine  gebräuchlichen  Ruder- 
kommandos ein. 

Die  Ueberfahrt  des  Schnelldampfers  „Kronprinz 
Wilhelm"  von  Bremerhaven  nach  New  York 
(15.  bis  23.  Februar  1902).  Durch  eine  Be- 
Steckkarte  erläuterte  Wiedergabe  der  Haupt- 
punkte der  dienstlichen  Tagesberichte  der 
oben  bezeichneten  Reise. 

Die  Entwickelung  des  Leuchtteuerwesens.  Poly- 
technisches Centraiblatt  28.  4.  Inhaltsangabe 
dieses  vor  dem  „Nautischen  Verein"  in  Ham- 
burg gehaltenen  Vortrages,  der  die  Ent- 
wickelung und  den  gegenwärtigen  Stand  des 
Leuchtfeuer-  und  des  Signalwesens  be- 
handelt. 

SchifTsmaschinenbau. 

Turbinenfahrzeuge,   rcht  rall  Heft  31.   Nach  einer 


kurzen  Entwicklungsgeschichte  der  Schiffs- 
turbinen in  England  wird  eine  populäre  Dar- 
stellung dieses  Maschinentyps  gegeben,  dessen 
abfallige  Beurteilung  in  einzelnen  Zeitschrif- 
ten für  unbegründet  erklärt  wird.  Abbil- 
dungen und  Skizzen. 

Oelfeuerung.  Ueberall,  Heft  32.  In  dieser  Ab- 
handlung werden  die  Vor-  und  Nachteile  der 
Oelfeuerung  gegenüber  der  Kohlenheizung 
für  den  Dampfschiffsbetrieb  verglichen.  Die 
Oelfeuerung  hat  danach  die  mnnnigfaltigsten 
Vorzüge,  ist  jedoch  zunächst  thatsächlich 
teurer;  die  Aussicht  auf  allmähliches  Sinken 
der  Oelpreise  ist  lediglich  durch  Trust-Ein- 
wirkungen bedroht. 

Circulation  in  water-tube  boilers.  Engineering  18./4. 
Eingehende  theoretische  Abhandlung  über 
die  Cirkulation  in  Belleville-Kesseln,  die  mit 
einer  im  vol.  LXIII,  S.  464,  des  Engineering 
veröffentlichten  Studie  im  Zusammenhang 
steht. 

Corrosion  of  condenser  tubcs.  Engineering  25.  4. 
Veröffentlichung  dieses  vor  der  letzten  Ver- 
sammlung der  Institution  of  Naval  Arc'iitects 
gehaltenen  Vortrages  Ober  das  Zerfressen 
der  Kondensator-Rohre  und  Seewasserleitun- 
gen.   Skizzen  dazu. 

The  Turbo-Motored  Steamers.  Shipping  World 
16.  4.  Angaben  von  J.  Denny  über  die 
durch  Anwendung  von  Parsonsturbinen  auf 
dem  Dampfer  King  Edward  erzielte  Gewichts- 
und Kohlenerspamis.  Wirtschaftlichkeit  der 
Parsonsturbinen  bei  niedrigen  Geschwindig- 
keiten hofft  man  durch  Verteilung  der  er- 
forderlichen Antriebskraft  auf  möglichst  viel 
Turbinen,  von  denen  bei  niedrigen  Geschwin- 
digkeiten nur  wenige  in  Thätigkeit  treten, 
zu  erzielen. 

Verschiedenes. 

Das  Gesetz  zur  Untersuchung  von  Seeunfallen. 
Ueberall,  Heft  30.  Besprechung  der  wich- 
tigsten Antrage,  die  auf  dem  Anfang  Marz  in 
Berlin  abgehaltenen  Verbandstag  „Deutscher 
Seeoffizier- Vereine"  zu  dem  oben  bezeichne- 
ten Gesetz  gestellt  und  beraten  wurden. 


2)roop&ltein,  giele|el5 

"Werkzeugmaschinenfabrik 


*  ^  ^  *  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollenilat  in  Constniction  u.  AuaffOhrung. 

Weltausstellung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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German  shipping  and  Americanisation.  Engineer 
28./3.  Zusammenfassender  Artikel  Ober  die 
in  letzter  Zeit  entstandenen  Gerüchte  über 
den  Aufkauf  der  deutschen  Schiffahrts-Linien 
durch  einen  amerikanischen  Schiffahrtsring. 
Die  Ausführbarkeit  einer  Amerikanisierung 
der  deutschen  Gesellschaften  unter  den  gegen- 
wärtigen Rechtsverhältnissen  wird  behauptet. 

Schiffshebewerk  mit  schwingendem  Schwimmer. 
Prometheus  No.  650.  Beschreibung  und  Ab- 
bildung eines  eigenartigen  Schleusenhebe- 
werkes, in  dem  ein  besonderes  bewegliches 
Bassin  eingebaut  ist,  das  sich  in  der  Längs- 
achse neigend  das  in  ihm  befindliche  Schiff 
dem  anderen  Niveau  zufuhrt. 

Stapelläufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Februar  1902).  Hansa  29.  3.  Zusammen- 
steUung  dieser  Stapelläufe  mit  Angabe  der 
Schiffsgattungen,  Grössenverhältnisse,  Raum- 
gehalte, Reeder,  Erbauer  der  Schiffe,  der 
Schiffsnamen  und  Klassifikationsgcsellschaften. 

Das  Alter  der  Schiffe.  Dinglers  Polyt.  Journ. 
5/4.  An  Hand  ein<s  Reihe  von  Beispielen 
wird  ausgeführt,  dass  das  bisher  erreichte 
Höchstalter  von  Schiffen  120  Jahre  betragen 
dürfte. 

L'Ecole  navale  fran^aise.  L'Arm^e  et  Marine  6.!\. 
In  einer  ausschliesslich  der  französischen 
Marine-Akademie  gewidmeten  Nummer  wird 
in  eingehendster  Weise  der  Ausbildungsgang 
des  zukünftigen  französischen  Seeoffiziers  be- 
schrieben.   Zahlreiche  Abbildungen. 

L'architettura  navale  durantc  il  secolo  XIX.  Rivista 
Marittima.  Märzhcft.  Ein  Abriss  der  gesamten 
Theorie  des  Schiffes  aus  der  Feder  des  be- 
kannten italienischen  Chefingenieurs  G.  Rota. 

L'allongement  du  „Hagen",  garde-cöte  cuirassö 
allemand,  Le  Yacht  29  ,  3.  Beschreibung  und 
Abbildung  der  Verlängerung  des  , Hagen" 
nach  einem  Artikel  der  „Flotte". 

Les  Ingenieurs  de  r^serve.     Le  Yacht  12. ,'4.  In 


dem  Artikel  wird  der  Vorschlag  gemacht,  aus 
denjenigen  Schiffbauingenieuren,  die  zwar 
die  Ecole  d'application  du  Genie  maritime 
besucht  haben,  sich  später  aber  der  Privat- 
industrie  zugewandt  haben,  für  die  französische 
Marine  ein  Reservc-Schiffbauingenieurkorps 
zu  bilden. 

La  Reforme  du  Regime  de  la  Marine  marchande 
en  Russie.  La  Marine  fran^aise  15./4.  Zu- 
sammenfassende Darstellung  der  seitens  der 
russischen  Regierung  in  letzter  Zeit  unter- 
nommenen Schritte  zur  Hebung  der  russischen 
Handelsflotte.  Der  russische  Staat  zahlt  schon 
jetzt  unter  anderem  für  seine  Handelsmarine  die 
Suezkanalgcbohrcn.  Es  soll  Zukunft  russischen 
Schilfen,  die  in  Russland  aus  heimischem  Ma- 
terial gebaut  sind,  auch  die  Hälfte  des  Preises 
der  auf  ihren  Fahrten  verbrauchten  Kohle, 
d.  h.  pro  Jahr  etwa  5  Proc.  des  Anlagekapitals, 
vergütet  werden. 

Collapsible  boats.  The  Shipping  World  2./4.  Be- 
schreibung und  Skizze  eines  Faltbootes  nach 
einer  Erfindung  von  A.  Austin. 

A  portable  foghorn  outfit.  The  Shipping  World 
2./4.  Skizze  und  Beschreibung  eines  mittels 
Fuss  oder  Hand  in  Thätigkeit  zu  setzenden 
Nebelhornapparates  für  Yachten  und  Segel- 
schiffe. 

Ueberblick  Ober  die  Düsseldorfer  Ausstellung  und 
ihre  maritim-technische  Beschickung.  Marine- 
Rundschau  5.  Heft.  Kurze  Uebersicht  über 
die  reiche  Beschickung  der  Düsseldorfer  Aus- 
stellung auf  maritim  -  technischem  Gebiet. 
Vergl.  auch  Engineering  I3./4.,  The  Düssel- 
dorf Exhibition. 

Die  Germania- Werft  zu  Kiel.  Uebcrall,  Heft  32. 
Schlussartikel  der  in  der  letzten  Zeitschriften- 
schau erwähnten  Beschreibung  der  Germania- 
Werft  in  Kiel. 

Die  „Krupphalle"  auf  der  Düsseldorfer  Aus.stellung 
1902.    Ueberau,  Heft  32.     Eingehende  Be- 
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VerkzCTgmaschinen  aller  jirt  jür  Metallbearbeitung 


bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•paxiall  far  den  Schiff sbaH,  als:  Bördelmaüchiiien, 
BIcchkantenhobclmaschinen,  Blech - 
biegmaschinen,  Schecren,  Pressen, 
Kadialbohrmaschinen ,  Kcsselbohr- 
maschinen  (ein-  und  mchrspindclig), 
Fraismaschincn,  sowie  Hobelma- 
schinen, Drehbänke  etc.  etc. 

'  Stezz^xxi3cak3a.te3a.f za.l8Ka.a,sc3a.izxe.  C  eu 
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Schreibung   mit   Abbildungen   der  „Krupp* 
.  Halle"  auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung. 

The  Navipcndulum.  Engineering  18./4.  Veröffent- 
lichung des  vor  der  letzten  Versammlung 
der  Institution  of  Naval  Architccts  gehaltenen 
Vortrages  des  italienischen  Marine-Ingenieurs 
Russo  Ober  die  von  ihm  erfundene  Maschine 
zur  Untersuchung  der  Rollbewegungen  von 
Schiffen.  Abbildung  des  Apparates  und  er- 
läuternde, graphische  Darstellungen.  Ver- 
gleiche auch  Ueberau,  Heft  32,  das  eine  an- 
erkennende Besprechung  dieses  Apparates 
unter  dem  Titel:  „Der  Apparat  Russo  zur 
Bestimmung  des  Rollens  der  Schiffe"  bringt. 

Das  amerikanisch-englische  Schiffahrts- Syndikat 
und  die  deutschen  Reedereien.  Hansa  3.  5. 
Die  Besprechung  des  Uebereinkommens  zwi- 
schen den  beiden  oben  genannten  grossen 
Interessenten-Gruppen  kommt  zu  dem  Schluss, 
dass  die  deutschen  Rhedereien  einen  grossen 
geschäftlichen  Vorteil  durch  jene  Abmach- 
ungen errungen  haben. 

Protecting  our  coaling  stations.  Shipping  World 
16.  4.  Besprechung  des  Colombschen  Vor- 
trages vor  der  Royal  United  Service  Insti- 
tution. Vergleiche  Mitteilungen  aus  den 
Kriegsmarinen  No.  15. 

The  fire  in  the  Suez  canal.  Shipping  World  16./4. 
Abbildung  und  kurze  Beschreibung  des 
Brandes  des  Oeltankdampfers  „Nerite"  im 
Suezkanal.  Das  Schiff  war  von  Batum  nach 
Ostasien  bestimmt. 

Fog  Signalling.  Shipping  World  23.  4.  Artikel 
über  die  Einführung  bestimmter  Nebelsignale 
nach  Vorschlagen  von  Kapitfln  LeithJUiser 
von  der  Hamburg-Amerika  Linie. 

La  loi  sur  la  Marine  marchande. 

Wiedergabe  des  offiziellen  Textes  des  neuen 


französischen  Schiffahrtsprämiengesetzes  in 
extenso. 

The  Colombo  Harbour  Works.  The  Engineer 
11.  4.  Ueberblick  Ober  die  seit  1875  aus- 
gefOhrten  Arbeiten,  um  für  Colombo  einen 
modernen  Hafen  zu  schaffen.     Skizze  dazu. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Edsons  positive  motion  steering  gear.  Shipping 
World  23.  4.  Eingehende  Beschreibung  der 
von  der  Firma  Edson  Mass.  U.  S.  A.  stam- 
menden eigenartigen  Rudercinrichtung  der 
neuen  Kaiseryacht  „Meteor". 

Comptes  rendus  de  courses.  Le  Yacht  26./4.  und 
und  3.  5.  Rennberichle  aus  Cannes  16.  '^. 
bis  20.  4.  Tüulon  26.  u.  27.  4.  Menlau  20. 
u.  27.  4.  Nogent  20.  u.  27./4.  Argenteuil 
27-/4.  Abbildungen  der  Yacht  „Suzette" 
i  iotl,  des  Verteidigers  des  Pokals  von  Krank- 
reich im  Mittelmeer,  der  Yacht  M  amour  (  i  t) 
und  der  Yacht  des  Herzogs  der  Abruzzea 
„Artica"  (lo  t). 

Le  steam  yacht  „Maria".  Le  Yacht  12./4.  Kurze 
Beschreibung,  Abbildung  und  Deckspläne  der 
nach  Planen  von  Watson  bei  Napier,  Shanks 
&  Bell,  Glasgow  erbauten  Dampfyacht  „Maria". 
L  =  66,i  m,  B=-8,4  m,  T  =  5,3  m,  v—  14,5 
Knoten,  N  =  1500  I  II.  P. 


Le  Yacht  26-/4 
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Nactulruck  des  geiaiatfln  Inbalta  (Ueter  Z«lt«elirift  TU-boMo. 


50  Tons  elektrisch  betriebener  Portalkran 

auf  der  Werft  von  Blobm  &  Voss  ia  Hamburg,  konstruiert  und  ausgefQbrt  voa  der  Duisburger 
llasehinenbau-Aktien-Gesellscbart,  vornuils  Bechern  &  Keetuian. 


Auf  der  Werft  von  Kohni  &  Voss  in  Ham- 
burg wurde  im  Februar  d.  J.  ein  neuer  elektrisch 
betriebener  Kran  von  50  t  Tratjkraft  aufgestellt; 
der  Kran,  dargestellt  in  Fig  i  und  2,  ist  von 
der  Duisburger  Maschint-nbau-Aktien-Gesell- 
schaft,  voi  mals  Bechern  Keetraan  konstruiert 
und  ausgeführt  worden,  dner  Firma,  welche 
gerade  auf  dem  Gebiete  der  modernen  Hebe> 
2euge  hervorragendes  leistet  und  seit  Jahren  an 
die  bfdeiitrncistcn  Firmen  des  In-  und  Aus- 
landes Kräne  liefert. 


Babnverkehr,  sowie  die  klemen  Waftkr&ne 

passieren  frei  unter  ihm.  Der  Kran  hat  eine 
veränderliche  Ausladung  und  ist  mit  zwei  Ilub- 
werkrn  ausgerüstet.  Der  grossf  llakrn  tr.'igl 
bei  iü,75  m  Haktnkieisradius  eine  Miiximaliast 
von  50  t  bei  75  t  Probelast,  darüber  hinaus 
bis  zu  einem  Hakenkreisradius  von  293  m  dne 
Last  von  30  t  Der  mit  diesem  Haken  zu  be- 
schreibende kleinste  Hakenkreis  hat  einen  Ra- 
dius von  10,75  ™'  HOlfshaken  für  eine 
grössto  Last  von  6  t  beschreibt  in  seiner 


Ein  sicheres  Zeichen  für  den  guten  und  '  ftussersten  Stellung  einen  Kreis  von  31,50  m 
SOI gfältigen  Bau  der  ausgeführten  Riänc  ist  Radius  Das  Mass  von  Drehzapfen  bis  Quai- 
darin    gegeben,    dass    die    meisten   Firmen,    kante  beträgt  7,25  m.    Die  höchste  Haken- 


wdcbe  VMi  Bechern  &  Keetman  Hebezeuge 
befogen  haben,  bd  eintretendem  Bedarf 
dieser  Firma  ihre  neuen  Arbdten  flbertmgm; 
so  besitzen  auch  Blohm  &  Voss  eine  Reihe,  im 
ganzen  9  Kräne  von  der  Duisburger  Firma, 
unter  denen  der  150000  kg  tragende  Derrick- 
Kran  am  neuen  grossen  Duck  d<  r  Werft  der 
bedeutendste  ist  (s.  Zeitschr.  d.  V.  d.  J.,  Jahr- 
gang 1897). 

Der  neue,  im  Februar  d.  J.  in  Betrieb  ge- 
nommene Portalkren  hat  durchweg  elektrischen 
Antrieb.  Er  ist  um  360  Grad  um  dnen  Mittel- 
zapfen  drehbar  und  Steht  auf  einem  portal- 
artigen Unterbau  fest  auf  den  Quaimauem.  Der 

UJ. 


Stellung  fOr  den  grossen  Haken  ergiebt  sich 
bd  eingezogenem  Ausleger  zu  42  m,  bd 
grOsster  Ausladung  zu  30,5  m  von  Schienen* 
Oberkante. 

Als  Betriebskraft  dient  Gleichstrom  von 

Tto  Volt.  I^eide  fluhwinden  werden  durch 
•  ini'n  I'"lektrornotor  angetrielien  und  können 
dieselben  abwechselnd  mit  letzterem  gekuppelt 
werden. 

Die  Hubgesdiwindigkeit  betragt  fflr  die 
50  t  Last  3,1  m  pro  Minute,  fOr  kldnere 
Lasten  an  demselben  I^dren  «itsiHrechend  der 

Zunalune  der  Tourfn/ahl  deS  MotOTS  mehr. 
Das  Heben  des  unbelasteten  grossen  Hakens 
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erfolgt  mit  ca.  5  m  Geschwindigkeit  pro  Minute,  zapfen  nur  .als  Führung  dient;  dennoch  ist  der- 

Der  Hülfsliaken  vermal^  6  t  Lasten  mit  einer  selbe  so  ausgebildot  und  durch  eine  geeignete 
Geschwindigkeit   von    15   m    pro   Minute   zu  i  Trägerknnstruktion  su  im  Portal  befestigt,  dass 

heben  und  wird  dieser  Hakt'n  unbelastet  eine  etwa  durch  Überlastung  des  Krans  auftretende 

Geschwindigkeit  von  ca.  30  m  pro  Minute  er-  Zugkräfte  mit  Sicherheit  aufgenommen  werden, 

reichen.  Die  Drehung  des  Krans  erfolgt  durch 

Die  Ver&nderUchkeit  der  AusUidung  wird  einen,  auf  dem  Vorderteil  des  Oberwa^ens 


Fig.  I. 


durcil  zwei  von  einem  Motor  angetriebene  kräf-  '  stehenden  Motor  in  Verbindung  mit  einem  an 
tige  Schraubenspindeln  bewirkt.  der  innem  Seite  des  Rollringes  befindlichen 
Der  durch  Gegengewicht  ausbalancierte  Triebstock.  Die  einen  Zeitraum  von  i'/s  Mi- 
drehbare  Teil  des  Krans  ruht  auf  8  paarweise  nuten  in  Anspruch  nehmende  Drehung  des  be- 
in  Balanciers  gelagerten  Laufrldem,  deren  lasteten  Krans  um  360  Grad  entspricht  einer 
7,5  m  im  Durchmesser  messende  Kreisbahn  Geschwindigkeit  von  92  m  pro  Minute  im  Haken- 
auf dem  Portal  verlegt  ist.    Auf  dieser  Kreis-  |  kreis  von  29,3  m  Radius. 

bahn   'i'^t  der  drehbare    Teil   des   Kr;ins  voll-  Dan  I'ortai  lüsst   parallel   zur  Quaikante 

ständig  stabil  aulgebaut,  so  dass  der  Mittel-  1  eine  Durchfahrt  in  Höhe  von  9  m  bei  einer 
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solchen  Breite  frei,  dass 
neben  einem  Normalgleis 
auf  einem  zweiten  Gleis 
die  von  derselben  Firma 

gelieferten  fahrbaren 

Dampfdrehkrane  für 
SchifTsmontage  ungehin- 
dert passieren  können. 
An  der  Wasserseite  trägt 
das  Portal  etagenanig  an- 
geordnet drei  durch  be- 
(|ueme  Treppen  erreich- 
bare I*odesie,  aber  welche 
unter  Zuhülfenahme  leich- 
ler LaufbrQcken  ein  be- 
quemer Verkehr  bei  jedem 
Wasserstande  mit  dem 
Schiffe  unterhalten  wird. 

Die  durch  gefällige 
Geländer  eingefriedigte 
Plattform  des  Portals  und 
des  Oberwagens,  durch 
Treppen  und  Leitern  be- 
quem erreichbar,  zeigen 
das  Bestreben,  die  Trieb- 
werksteile dem  Führer 
zugänglich  zu  machen. 
Auf  der  Plattform  des 
Oberwagens  steht  vorn 
neben  dem  Ausleger  das 
Führerhaus.  In  letzterem 
sind  dir  Struerapparate 

und  Messinstruniente 
übersichtlich  und  gegen 
die  Unbilden  der  Witte- 
rung geschützt,  aufgestellt. 
Ausserdem  befindet  sich 
an  der  Innenwand  des 
Führerhauses  eine  Zeiger- 
vorrichtung mit  Skala,  auf  welcher  der  Kran- 
führer die  jeweilige  Ausladung  der  beiden  Last- 
haken und  die  zulässige  Belastung  derselben 
ablesen  kann.  Die  genaue  Konstruktionszeich- 
nung des  Krans  zeigt  die  beigefügte  Tafel.  Hin- 
sichtlich weiterer  Einzelheiten  gilt  das  Folgende. 


Fig.  2. 

Die  beiden  Hubwerke  werden,  wie  schon 
erwähnt,  wechselseitig  von  einem  Motor  ange- 
trieben. Die  50-t-Last  hängt  in  einer  S  strängigen 
Flasche,  von  der  2  Seilstränge  zu  den  beiden 
Seiltrommeln  der  Winde  führen.  Diese  beiden 
Trommeln,  welche  aufgekeilt  je  ein  Schnecken- 
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rad  tragen,  sind  einrr.seits  in  der  Eisen knnstruk- 
tion  des  übei  wagens,  ;indererseits  geiiit  insam 
in  einem  gusseisernen  Schneckenkasten  gelagert. 
Die  im  lutteren  Teil  dieses  Schneckenkastens 
verlöte  Scbneckenwelle  tragt  zwei  gegengängig 
dngBng^  Schnedcen,  welche  eine  gegenläufige 
Drehung  der  Trommeln  hervoi1>ringen.  Diese 
Anordnung,  welche  einen  kleinen  achsialen  Spiel- 
raiim  zwischen  den  Lagern  der  Schneckenwellc 
vorsieht,  hat  den  Vorteil,  dass  die  von  den  bei- 
den Schnecken  ausgeübten  achsialen  Drücke 
nicht  Reibung  erzeugend  auf  die  Spurlager 
Qbertragen  werden,  sondern  sich  in  dem  zwi- 
schen cien  beiden  Schnecken  liegenden  Teil  der 
Schneckenwelle  aufbeben. 

Die  Ilubwinde  für  die  in  2  Seilstrai^n 
hangende  Last  von  6  t  ist  in  gleicher  Weise 
ausgeführt. 

Wie  atjs  dem  Grundriss  der  anliegenden 
Tafel  ersichtlich,  ist  die  verlängerte  Schnecken- 
welle der  kleinen  Winde  am  Schneckenkasten 
der  grossen  Winde  vorbeigefQhrt  und  am  Kopfe 
mit  der  langsverschiebbaren  Klaue  einer  Klauen- 
kupplung versehen.  Mit  dem  Motor,  der  auf 
seinem  Achsstumpf  eine  ßremsscheibe  trägt,  ist 
ein  Stück  Welle  gekuppelt,  welches  vnr  der 
Bremssciiribe  t-ine  liingsverschiibbare  Kl.iue. 
neben  dieser  lost:  laufend  ein  mit  Klaue  ver- 
sehenes Zahnrad  und  am  Ende  fest  aufgekeilt 
eine  dritte  Klaue  trägt.  Diese  kann  mit  der 
zuerst  genannten  Klaue  in  Eingriff  gebracht 
werden;  das  gleiche  wird  bei  den  beiden  andern 
KUluen  bewirkt.  Die  beiden  langsverschieb- 
baren  Klauen  sind  zwanglaufig  durch  einen 
Handhebel  verstellhrir  Das  vorerwähnte  Zahn- 
rad steht  mit  einem  auf  der  Schneckenwelle  der 
grossen  Winde  sitzenden  Stirnrad  in  liingrift- 

Die  grosse  Winde  wird  in  Bewegung  ge- 
setzt, wenn  die  vor  der  Bremsscheibe  sitzende 
Klaue  mit  der  Klaue  des  Zahnrades  in  Eingriff 
gebracht  wird.  Eine  Rückverschiebung  dieser 
Klaue  hat  zur  Folge,  dass  das  Zahnrad  stehen 
bleibt  und  die  Bewegung  durch  die  auf  der 
v<»rl;i  II  inerten  Schneckenwellr  th  1  lileinen  Winde 
sitzende,  gleichzeitig  zum  EingrifT  gebrachte 


Klaue  in  diese  Schneckenwelle  geleitet  wird. 
Die  Schneckengetriebe  beider  Wiiuien  smd 
nahezu  selbstsperrend,  so  dass  die  leere  Flasche 
bei  entkuppelter  Winde  in  Schwebe  gehalten 
wird.  Das  Halten  der  Last  geschieht  elektro- 
magnetisch in  Verbindung  mit  der  sdion  ge- 
nannten Bandbremse. 

Die  mit  den  Schneckenwellen  aus  einem 
Stück  geschmiedeten  Schnecken  bestehen  aus 
besieni  Stahl.  Die  auf  die  IVonuueln  aufge- 
setzten Schneckenkranze  aus  Phosphorbronce 
haben,  ebenso  wie  die  Schnecken,  in  eigener 
Werksutt  zwan^ufig  geschnittene  Zlhne.  Der 
als  Ölbehälter  ausgebildete  untere  Teil  der 
Schneckenkasten  ist  mit  zafaflOssigem  öl  geAltlt 
und  gewahrleistet  so  eine  unausgesetzte  Schmie- 
rung der  reibenden  Flächen.  Ausserordentlich 
dünne  Lastseilc  aus  engl.  Pflugstahldraht  ge- 
währen 8-  bis  lo-fache  Sicherheit  gegen  Bruch. 

Der  Motor  zum  Verstellen  des  Auslegers 
Oberträgt  seine  Kraft  vermittelst  Stirnradvor- 
geleges auf  dne  im  Schwu^;ungsmtttd  der  bei- 
den Spinddn  liegende  horizontale  Welle.  Zwei 
auf  dieser  Welle  sjrmmetrisch  angeordnete  K^d- 
räder  leiten  durch  8  gleiche  Räder  die  Bewegung 
gegenläufig  in  zwei  in  der  Kbene  der  beiden 
Spindeln  liegende  Wellen  und  von  diesen  durch 
je  ein  Stirnrad  Vorgelege  in  die  beiden  Spindeln. 
Die  eine  Spindel  hat  Links-,  die  andere  Rechts- 
trapezgewinde. Durch  die  entgegengesetzte 
Drehung  der  beiden  Spinddn  ist  erreicht,  dasa 
sich  die  Drehmomente  aufheben. 

Die  Spindeln  sind  aus  Siemens-Martin- 
Stahl  geschmiedet  und  bieten  bei  d<'r  mässigen 
Anstrengung,  die  für  dieselben  zugelassen  wurde, 
weitgehende  Sicherheit. 

Sowohl  die  im  Ausleger  sitzenden,  um 
eine  horizontale  Achse  drehbaren  Spinddmuttera» 
als  auch  je  eine  der  bdden  Spurplatten  am 
unteren  Ende  jeder  Spindd  (die  andere  Spur^ 
platte  ist  aus  Stahl  hetgestellt)  sind  aus  dner 
Bronce  gefertigt,  deren  Zusammensetzung  erst 
durch  eingehende  Versuche  und  Druckproben 
;d«?  für  diesen  Zweck  besonders  geeignet  ge- 
funden wurde. 
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Der  drehbare  Oberwagens,  welcher  auf 
seinem  hintern  Teile  das  Gegengewicht  trägt, 
ruht  auf  8  konischen  Rollen,  welche  zu  zweien 
unter  den  4  Ecken  in  Balanciers  gelagert  sind. 
Die  auf  der  Eisenkonstruktion  des  Unter- 
baues verl^e  Rollenbahn  besteht  aus  einem 
Kreisringe  aus  geschmiedetem  Stahl,  der  auf 
einem  kräftigen  Stahlgusstragring  aufgeschraubt 
ist.  Der  Tragring  ist  an  seiner  Innenseite 
als  Triebstock  ausgebildet,  dessen  Zähne 
aus  eingesetzten  Stahlbolzen  bestehen.  Der 
7,5  m  im  Durchmesser  haltende  Rollkranz  ist 
in  eigner  Werkstatt  gedreht  worden.  Zur  Auf- 
nahme des  zwischen  Rolle  und  Rollkranz  auf- 
tretenden Horizontalschubs  dienen  Stangen, 
welche  die  8  Radachsen  mit  dem  Mittelzapfen 
verbinden,  den  Schub  auf  diesen  übertragend. 
Dieser  Mittelzapfen,  dem  Oberwagen  als  Führung 
dienend,  ist  im  Unterbau  fest  gelagert  und  am 
Kopfe  mit  Hals-  und  Spurlager  versehen. 
Zwecks  Durchführung  der  Stromleitungsdrahte 
ist  er  längsdurchbohrt. 

Der  die  Drehbewegung  einleitende  Motor 
steht  auf  dem  Vorderteile  des  Oberwagens,  ver- 
mittelst Schnecke  ein  horizontal  liegendes 
Schneckenrad  antreibend.  Die  nach  unten 
durchgeführte  vertikale  Schneckenwelle  trägt 
am  unteren  Ende  ein  Stirnrad,  welches  mit 
Übersetzung  ein  auf  paralleler  Welle  befindliches 
Zahnrad  in  Umdrehung  versetzt.  Auf  dieser 
Welle  sitzt  das  im  Eingriff  mit  dem  Triebstock 
befindliche  Triebstockritze!. 

Sämtliche  Zahnräder  mit  Ausschluss  der 
Ritzel  und  Kegelräder,  welche  aus  geschmiede- 
tem Stahl  gefertigt  sind,  bestehen  aus  Stahlguss 
und  haben  gefraiste  Zähne.  Auch  die  konischen 
Laufräder  nebst  den  4  Böcken  unter  den  4 
Ecken  des  Oberwagens  sind  aus  Stahlguss  her- 
gestellt, wie  denn  überhaupt  Stahlguss  in  wei- 
testem Masse  zur  Verwendung  gelangte.  Alle 
Wellen  sind  aus  Stahl  geschmiedet  und  laufen  , 
in  Rotgusslagern. 

Der  Unterbau  des  Krans  steht  mit  seinen 
4  Füssen  auf  Granitquadern,  die  ihrerseits  gut 
auf  Ziegelmauerwerk  fundiert  sind.  IVotzdeni 


die  Fundamente  keine  Zugbeanspruchung  er- 
leiden und  auch  die  auftretenden  Horizontal- 
schübe gering  sind,  sind  doch  die  FOsse  durch 
je  4  kräftige  Anker  mit  dem  Fundament  ver- 
bunden. 

Die  Schmierung  der  bewegten  Teile,  aus- 
schliesslich der  Schnecken,  geschieht  mit  kon- 
sistentem Fett  vermittelst  Staufferbüchsen.  Auf 
einer  auf  dem  Rücken  des  Auslegers  angebrach- 
ten Leiter  können  die  Rollen  im  Ausleger  er- 
reicht werden. 

Die  grosse  Seillänge  zwischen  den  Aus- 
legerrollen und  den  Winden  machte  eine  Unter- 
stützung der  Seile  durch  Leitrollen  notwendig, 


Fig.  3- 

um  die  Flaschen  durch  ihr  Eigengewicht  zur 
Abwärtsbewegung  zu  bringen. 

Die  elektrische  Ausrüstung  ist  von  Sie- 
mens &  Halske,  Charlottenburg,  geliefert 

Der  Kran  wird  mit  Gleichstrom  von 
110  Volt  Spannung  betrieben,  dessen  negativer 
Pol  an  Erde  gelegt  ist. 

Er  besitzt  3  Hauptstrommotoren,  und  zwar 
I  Motor  von  50  P.  S.  bei  400  Umdrehungen-Mi- 
nute für  das  Heben, 
I  Motor  von  30  P.  S.  bei  610  Umdrehungen-Mi- 
nute für  das  Drehen, 
1  Motor  von  35  P.  S.  bei  400  Umdrehungen-Mi- 
nute für  das  Verstellen  der  Ausladung. 

Die  Motoren  sind  nach  dem  in  Fig.  3  dar- 
gestellten Typus  gebaut. 
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Sie  sind  volbttbidig  eingdcapadt,  damit 
sie  g^en  Staub  und  Nflsse  geschätzt  sind;  der 

Kommutator  und  die  Bürsten  sind  durch  Klap- 
pen zug.lnglirli.  Das  h.'luse  ist  horizontal 
geleilt;  die  obere  Hulfte  kann  nacli  Lösung 
einiger  Schrauben  abgehoben  werden,  wodurcii 
der  Anker  freigelegt  wird.  Die  Lager  sind  mit 
Ringschmierung  versehen. 

Da  die  Motoren  mit  Hauptstromwicklung 
versehen  sind,  so  ändern  sie  ihre  Geschwindig- 
keit selbstthatig  mit  der  BeUstung,  etwa  wie 
in  Fig.  4  dargestellt. 

Diese  Belastung  ist  beim  Drehmotor  ziem- 
lich unabhängig  von  der  am  Haken  hängenden 
Last;  das  Drehen  de.s  Kranes  mit  und  ohne 
Last  erfordert  ungefähr  gleichen  Kraftaufwand. 
Bei  dem  Motor  fflr  das  Verstellen  der  Aus- 
ladung ändert  sich  die  Belastung  mit  der  Grosse 
der  Ausladung.  Nach  den  vorgenommenen 
Versuchen  hat  der  Motor,  wenn  das  Einziehen 
von  der  gr<"«ssten  für  eine  Belastung  vtm  50  t 
zulilssigen  i\usladung  (20  m  an  erfolgt,  an 
fangs  etwa  15  Proo.  mehr  als  sein  normales 
Drelimomenl  auszuüben;  in  dem  Masse,  wie  die 
Ausladung  geringer  wird,  verringert  sich  auch 
die  Motorleistung. 

Bei  der  geringsten  Aushdung  von  ca.  10  m 
ist  das  vom  Motor  auszuübende  Drehmoment 
nur  noch  etwa  das  0,3  fache  des  normalen. 


Am  veränderlichsten  sind  die  Dreh- 
momente natürlich  beim  Hubwerk.  Bei 
einer  Last  von  50  t  hat  der  Motor  ge- 
rade das  seiner  normalen  Leistung  und 
Tourenzahl  entsprechende  DrehHioment 
auszuüben.    Bei  leerem  Haken  sinict 
dasselbe  auf  einen  geringen  Bruchteil 
seines  normalen  Wertes,  so  dass  sich 
die  Geschwindigkeit  etwa  auf  mehr  als 
das  Doppelte  erhöht     Wahrend  die 
Last  von  50  t  mit  2  m  in  der  Minute 
gehoben  wird,  geht  der  leere  Haken  mit 
etwa  5  m  in  der  .Muiute   hoch.  Mit 
derselben  Geschwindigkeit   kann  der 
leere  Haken  gesenkt  werden. 
Die  Senkgeschwindigkeit  von  Lasten,  welche 
im  Stande  sind,  das  Windwerk  rflckwärts  zu 
drehen,  wird  auf  elektrischem  Wege  in  der 
'  Weise  geregelt,  dass  der  Motor  über  einen' 
Widerstand  kurzgeschlossen  wird,  so  dass  er 
als  Dynamo  stromerzeugend  und  dadurch  brem- 
send  wirkt.    Die  Geschwindigkeit  lässt  sich 
auf  diese  Weise  gänzlich  stossfrei  innerhalb 
sehr  weiter  Grenzen  regeln. 

Die  mechanischen  Bremsen  des  Hubwerkes 
und  des  Verstellwerkes  fflr  die  Ausladung  werden 
durch  Nebenschluss-Brcmsmagnete  gelüftet,  die 
von  den  Kontrollern  aus  bothätigt  werden. 

Als  .Schalta|>|)aratc  sind  Strassenbahn- 
Schalter  verwendet,  die  je  mit  2  Kurbeln  aus- 
gerüstet sind.  Die  eine  dieser  Kurbeln  ist  für 
die  Einstellung  der  Drehrichtung  (Heben— Sen- 
ken bezw.  Einziehen— Auslegen  bezw.  Drehen 
rechts  —  Drehen  links)  bestimmt,  die  andere 
dient  als  Fahr-  und  Bremskurbel. 

Zur  Stromzuführung  vom  feststehenden 
Portal  nach  den  drehbarem  Teil  des  Kranes 
dient  eine  Schleifringvorricblung.  —  Die  Schalt- 
tafel enthält  ausser  den  Hauptsicherungen  und 
dem  Hauptausschalter  die  fbr  jeden  Motor  not^ 
wendigen  Sicherungen  sowie  i  Strom-  und 
X  Spannungszeiger. 

Professor  Oswald  Flamm. 
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Die  neuen  Bauvorschriften  des  Germanischen  Lloyd. 


Im  Laufe  des  Winters  hat  der  Germanische  | 
Lloyd  die  fulgenden  Bauvorschriften  in  neuer 
Auflage  erachdoen  lassen: 
X.  Vorsdiriften  filr  die  Klaasifikadon  und  für 

den  Bau  und  die  Ausrüstung  von  eisernen 

und  stählernen  Scbtflfen  mit  dem  Fahrtzeichen 

L,  Atl,  K  &  k. 
8.  Dieselben  Vorschriften  für  eiserne  land  stüh- 

lerne  Schifft-  mit  den  Fahrtzeich<  n  \\'  &  I. 
3.  Vorschriften  für  die  Klassihkation  und  für 

den  Bau  und  die  Ausrüstung  von  Yachten. 
Die  neue  Auflage  der  unter  i.  genannten 
Vorschriften  zeigt  gegen  die  Angabe  von 
.1900  vresentliche  Verbesserungen  und  Erwei- 
terungen, welche  in  einem  besonders  beige- 
fügten Verzeichnis  aufgeführt  sind  und  so  den 
Ingenieur  der  Mühe  enthrhen,  das  ganze  Buch 
von  neuem  durcharbeiten  zu  müssen.  Die  wicli- 
tigsten  Änderungen  und  Zusätze  seien  im  fol- 
genden icurz  erwähnt. 

Eindecke»  Zweideck-,  Oreideck-  und  Vier» 
deckschifTe,  welche  frOher  als  Schüfe  von  «ner 
bestimmten  Seltenhöhe  und  einer  bestimmten 
Anzahl  fester  Decks  di  finiert  wurden,  werden 
jetzt  als  Schifie  definiert,  d^ren  Raumtiefe  RT 
zwischen  bestimmten  GrenzL-n  iiegt,  wie  ja  die 
Anordnung  der  Decks  und  Balkenlagen  in  §  9 
Stets  nach  der  Raumtiefe  geiegelt  war.  §  2a 
a1.  I.  Auch  Zweideckschiffe,  welche  dicht  an 
der  Grenze  der  Dreideckschiffe  liegen,  können 
unter  gewissen  Bedingungen  nach  den  Regeln 
fOr  Dreideckschiffe  gebaut  werden,  SO  dass  also  j 
ein  solches  ZweideckschifT  nicht  mehr,  wie 
früher,  schwereie  \'erbände  erhält,  als  ein 
grösseres  DreideckschifT. 

Turmdeck-  und  Kofferschiffe,  von  denen 
die  deutsche  Handelsflotte  nur  zwei  besitzt 
(«Dortmund"  und  „Hörde")  können  nach  der 
Dreideckrf^el  (frfiher  Spardeckr^l)  gebaut 
werden  (§  3  c  al.  1). 

l'nter  den  Bestimmungen  ffh  die  An- 
ordnung der  Ouerverh.lnde  sind  fnli^ende  Än- 
derungen hervorzuheben.    Die  Anordnung  der 


Rahmenspanten  im  Maschinen-  und  Kesselraum 
bestimmt  sich  jetzt  nach  der  Kaumliefe  RT, 
Während  frflher  die  Seitenhobe  maasgebend 
war,  auch  sind  besondere  Bestimmungen  fdr 
den  Fall  vorgesehen,  dass  das  Hodisponten* 
System  auch  im  Maschinen-  und  Kesselraum 
Anwendung  findet  (§  6d  al.  i  u.  2).  Dem 
durch  die  Rand[>latte  des  Doppelbodens  durch- 
schnittenen Querverband  in  der  Kimm  ist  er- 
höhte Aufuierksjimkeit  geschenkt.  Bei  Schiffen 
nach  dem  Hochspantensystem  muss  die  Kimm- 
stfltzplatie  jetzt  bis  zur  zwetetnhalbfachen  Hohe 
der  gewohnlichen  Bodenwrangen  hinaufreichen. 
Die  Verbindung  der  Kimmstatzplatte  mit  der 
Randplatte  erfolgt  jetzt  schon  bei  verhältnis- 
m.lssig  kleinen  Schiffen  durch  doppelte  Winkel. 
Bei  SohifFen  mit  einem  Q  L  über  2400  sind 
ausserdem  Fächerplatten  anzubringen  (§  aoa 
al.  II  u.  12).  Für  wasserdichte  Bodenwrangen 
in  Doppelboden  mit  hoben  Bodenwrangen  auf 
jedem  Spant  sind  besondere  Versteifungen  vor«- 
geschridien  (§  aod  al.  5).  Unten  geflanschte 
Bodenstücke  sind  dicker  zu  nehmen  (§  20 d 
al.  2).  Die  Festigkeit  der  vom  Germanischen 
Lloyd  für  verstärkte  Schotten  vorgeschriebenen 
Absteifunj^en  hielt  man  früln  r  auf  der  einen 
Seite  für  unzulänglich,  wahrend  sie  andererseits 
als  zu  weitgehend  bezeichnet  wurde.  Da 
hieraber  nur  durch  ein  Experiment  Klarheit  er- 
zielt werden  konnte  und  ein  Aufülllen  einzelner 
Abteilungen  bei  grossen  Schiffen  unthunlich  ist, 
so  hatte  der  Norddeutsche  Lloyd  auf  seinem 
beim  Breiner  N'ulkan  in  Vegesack  im  Bau  be- 
hndlich<'n  Dani[jter  Brandenburg"  im  November 
vergangenen  Jahres  ein  Versuchsschott  einbauen 
lassen  und  so  in  höchst  anerkennenswerter 
Weise  Gelegenheit  gegeben,  durch  Vollfüllen 
einer  durch  das  Versuchsschott  verkleinerten 
Abteilung  das  gewünschte  Experiment  bei  einem 
grossen  Schiffe  ZU  veranstalten.  Es  ergab  sich 
dabei,  dass  die  genau  nach  den  \'(  irschriften 
des  Ciermanisclien  Lluyd  ausgeführten  Schotten 
ausreichend  stark  sind,  dass  sie  aber  auch 
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nicht  schwacher  sein  dürfen,  da  bei  einer  mit 
Hülfe  des  Standrohres  erzielten  grösseren  Druck- 
höhe dauernde  Vcrbiegiin^pn  der  Abi;t''ifiin^en 
und  grAssfTe  l^pcWagfü  rinti>'trn.  l^fi  dics^^r 
Gelegeniu-it  sind  die  iabolien  der  Schottvor- 
sdariften  revidiert  und  vereinfacht  worden;  in- 
dem die  bistierige  Teilung  in  Volldeck-,  Siunn- 
decic-  und  Spardeckschifle  fallen  gelassen  und 
zur  Bestimmung  der  Abmessui^en  lediglich 
die  Tiefe  bis  zu  dem  Deck,  bis  zu  welchem  die 
wasst  i dichten  Schotte  reichen,  als  massgebend 
angenommen  ist  (§  igd  ß  u.  Tab.  III  a — c). 

Neu  sind  auch  die  Vorschriften  über  An- 
ordnung von  Feuerschotten  in  den  Aufbauten, 
in  wdchen  Ladung  gefahren  wird,  wozu  der 
vor  zwei  Jahren  erfolgte  Untergang  der  «Patria" 
die  erste  Veranlassung  g^eben  hat  (§  3i ; 
Lediglich  für  grössere  Schiffe  erweitert  sind  die 
Vorschriften  über  die  Anordnung  der  Decks- 
balken lind  Ersatz  derselhrn  durch  schwere 
Raumbalken  bezw.  Rahmenä(jant«:n  (§§9C  u.  loal. 

Was  die  Ulngsvcrbände  betrifft,  so  sind 
folgende  Änderungen  hervorzuheben.  Bislang 
hatte  der  Germanische  Lloyd  daran  festge- 
halten, dass  die  StOsse  von  Flachkiel,  Haupt- 
fu/\v  Spardeckscheergang  und  Stringer  mit 
Stossblechen  genietet  wurden,  jetzt  sind  auch 
Vorschriften  gegeben  für  den  Fall,  dass  (wie  in 
Kiighiii(i  allgemein  üblich),  die  Sto^se  dieser 
Haupivcrbandlcile  überlappt  werden  i7d  al.  9). 
'Ein  weiterer  Einfluss  der  englischen  Bauweise 
macht  sich  in  den  Bestimmungen  Aber  die 
Doppelungen  des  Flachkiels  geltend,  wdche 
wegen  des  häufigen  Aufgrundkommens  in  den 
seichten  Mündungen  der  deutschen  Flüsse  von 
Wichtigkeit  sind.  Diese  DoppHnngen  könnrn 
in  pi^wi««;en  Füllen  weggelassen  werden,  wenn 
Flaciikiel,  Mittelkieipiatte  und  Tankto] »mittel- 
gang entsprechend  verstärkt  werden  (§  5!  al.5}. 
Auch  die  zuerst  in  Eogkind  ausgeführte  und 
jetzt  von  Hamburger  Werften  mehrfach  ange- 
wandte Konstruktion  der  gebauten  Stützen  in 
Verbindung  mit  Unlerzügen  und  verstärkten 
[)•  rkbalken  als  Frsjitz  der  gtnvr'hnlichfn  r>erl<- 
stützCD   findet  Berücksichtigung  (§  9b  aL  4). 


Bei  Schiffen  mit  gekröpften  LflngsnShteh  sind 
als  Ersatz  für  die  in  Wegfall  kommenden  Schott- 
füllbleche anderweitige  Verstärkungen  der  durch 
die  wasserdichte  Nietung  der  Schottspanten  ge- 
schwächten Aussenliaut  vorzusehen  i6b  ai.  4). 
Ferner  sind  Vorschriften  Aber  AlMnesaungen 
und  Vernietung  von  Schilfen  mit  hohen  Seiten- 
tanks, welche  sich  in  der  deutschen  Handels- 
flotte in  den  letzten  Jahren  eingebtlrgert  haben, 
aufgenommen  (§  2oe). 

In  Anbetracht  der  häufigen  Havarien  an 
der  Steuervorrichtung  sind  auf  Seite  115  -121 
besondere  Vorschriften  über  die  Bauart  und  die 
Abmessungen  der  einzelnen  Teile  des  Ruders, 
der  Pinne  bezw.  des  Quadranten,  sowie  Ober 
den  Durchmesser  der  Steuerketten  bei  ver- 
schiedenen Radien  des  Quadranten  aufge- 
'  nommen. 

Ein  we«;rntltch'"r  Tri!  der  Ändenmgen 
enttiillt  auf  die  .S[)ardrcksc  liifTe,  die  sieh  in  den 
letzten  Jahren  be/.üglicli  der  Stärke  der  Ver- 
bände und  bezüglich  des  Tiefganges  immer 
mehr  dem  DreideckschifiT  genähert  haben.  Zu- 
nächst ist  in  der  Defimtion  dieser  Typ  auf 
Schiffe  mit  3  oder  3  Decks  beschränkt;  wollte 
man  grössere  Spardeckscliiffe  bauen,  so  würden 
die  Verbünde  stärker  als  bei  einem  VoUdeck- 
schifT  (§  2b  al.  1).  Dementsprechend  sind  auch 
die  Tabellen,  wckhe  die  Verbände  für  Spar- 
deckschiffe angeben,  gekürzt.  Für  die  Be- 
stimmung von  Kiel,  Steven,  Schraubenrahmen 
und  Ruder  (§  3c  al  4),  ferner  der  Rahmen- 
spanten im  Maschinen-  und  Kesselräume  (§  6d 
al.  3),  sind  neue  Vorschriften  g^ben. 

Da  sich  bei  den  modernen  Spardeck- 
schifTen  oft  Ober  df^n  gr^ssten  Teil  des  Spar- 
decks il>is  zu  -*,|o  der  i,ange)  feste  Aufbauten 
erstrecken  (gewissermassen  ein  WelldeckschifT 
fiber  dem  Spardeck  bilden),  so  sind  besondere 
Bestimmungen  fflr  die  An<M^ung  der  Gegen- 
Spanten  unter  diesen  Aufbauten  ($  6c  al.  i), 
und  die  Profile  der  Spardeckbalken,  falls  in 
diesen  Aufbauten  Ladui^  gefahren  wird  (§  9a 
al.  14t  fests;'Iri;t ,  ferner  sind  in  (iiesen  Auf- 
;  bauten  Rahmenspanten  als  Fortsetzung  der  nur 
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bis  zum  Spardeck  reichenden  wasserdichten 
Schotten  angeordnet  f§  19  al.  3").  Die  wichtigste 
Änderung  für  die  Spardeckschiffe  isl  endlich 
die  Umarbeitung  der  Freibordtabellen  (Tab.  XV 
S.  158)-  Die  bisherigen  Tabdlen  waren  fthn- 
Ikb  wie  die  des  Board  of  Trade  auf  den  alten 
Spärdecktyp  zugeschnitten,  bei  welchem  die 
Hauptgurtungen  in  Höhe  des  Hauptdecks  lagen 
und  das  Spardeck  nur  ein  leichter  Au(bau  war, 
während  jetzt  die  Hauptverbande  in  Höhe  des 
Spardecks  liegen  Der  Freibord  ist  last  durch- 
weg um  ca.  i  Vi  Fuss  engl,  verringert.  Endlich 
ist  die  Bestimmung  getroffen,  dass  Spardeck- 
schüfe,  deren  Verbände  ebenso  stark  sind,  wie 
bei  Vottdedcschifren,  Oberhaupt  keinen  Freibord 
mehr  erhalten  (§  3b  al  3). 

Neu  hinzugekommen  sind  die  Vorschriften 
tiber  Kuffen  und  Tjalken,  Diese  werden  fast 
ausschliesslich  m  Holland  gebaut  und  e.s  hat 
sich  herausgestellt,  dass  dieselben,  wenn  «^ie 
nach  den  tür  alle  anderen  Fahrzeuge  passenden 
Vorschriften  gebaut  werden,  nicht  genügend 
stark  sind,  um  das  Aufsitzen  auf  den  Watten 
auf  die  Dauer  vertragen  zu  können.  Betracht» 
lieh  engere  Spantentfernung  ab  sonst  üblich, 
sowie  Anordnung  der  stärksten  Längsverband- 
teile  im  Boden  und  der  Kimm  und  ein  ver- 
hältnismässig schwaches  OberschifT  sind  die 
Hauptmerkmale  dieser  Bauweise.  Auch  ui  der 
Ausrüstung  unterscheiden  sich  diese  Schiffe 
durch  sdiwerere  Ankerketten  (S.  x6i — 165). 

Unter  den  Vorschriften  Qher  Takelung, 
Ausrflalung  und  Inventar  finden  wir  entspre- 
chend den  Fortschritten  der  deutschen  SchilT- 
baukunst  in  der  Konstruktion  grosser  Srgel- 
scliitfe  Angaben  über  Bram-  und  RoyaUtengen 
aus  Stahl  (S.  168),  bei  der  Angabe  der  Re- 
serv«segel  sind  Fünfmastvollschiffe  berfick- 
sichtigt  (S.  175),  femer  ist  eine  neue  Tabelle 
Ober  Bäume  fOr  Gaffels^el  aulgenommen 
(S.  170). 

Eine  wertvolle  Bereicherung  der  Bauvor- 
schriften bilden  endlich  die  Normalien  für 
Ankerketten.  Fs  war  in  den  letzten  Jahren 
verschiedentlich  vorgekommen,  dass  bei  den 
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grossen  Dampfern  die  Ankerketten  aus  gutem 
Material,  die  alle  vorgeschriebenen  Reck-  und 
Bruchproben  ausgehaiten  hatten,  ohne  besonders 
starke  Beanspruchung  brachen.  Dies  vymrde 
auf  die  stellenweise  ungflnstige  Form  der 
Glieder  bezw.  Schäkel  zurtlckgefOhrt  und  des- 
halb sah  sich  der  Germanische  Uoyd  veran- 
lasst, Normalien  fOr  Glieder,  Schäkel  und  Wirbel 
aufzustdlen.  Nachdeni  Ober  diese  Normalien 
eine  Einigung  zwischen  den  Interessenten  erzielt, 
sind  dieselben  in  einer  Zeichnung  Aui  S,  236 
der  Bauvorschriften  festgelegt  worden. 

Ausserdem  sind  die  zulässigen  Abweichun- 
gen im  Durchmesser  der  Kettenglieder  ange> 
geben  und  es  ist  vorgeschrieben,  dass  die  An^ 
zahl  der  Glieder  in  jeder  Kettenlänge  eine  un- 
gerade sein  muss,  damit  jeder  Zwischenschäkel 
in  derselben  Lage  wie  alle  anderen  die  Ketten- 
scheibe des  Ankerspills  passiert. 

Unter  den  Voischriften  für  den  l^au  von 
Maschinen  und  Kesseln  ist  als  wichtigste  Än- 
derung die  Einfflhrung  des  Schraubendurch' 
messers  in  die  Formd  zur  Berechnung  des 
Schraobenwellendurchmessers  zu  nennen.  Der 
jetzt  sich  aus  der  Formel  ergebende  Wert  ist 
noch  etwas  grösser  als  bisher,  deckt  sicli  aber 
mit  den  Forderungen  der  englischen  Klassifika- 
ttonsgespüschaft  Lloyds  Register,  welche  bis 
vor  kurzem  erheblich  geringere  Durchmesser 
als  der  Germanische  Lloyd  verlangte,  aber  in- 
folge der  vielen  WellenbrOche  sich  gezwtmgen 
sab,  ihre  Forderungen  zu  erhöhen. 

Die  Bauvorschriften  ffli  e^me  und  stäh- 
lerne Schiffe  der  Sund-  und  Wattfahrt  sowie 
der  Rinnenfahrt  haben  weniger  Änderungen  er- 
fahren. Die  Bauart  dieser  Schiffe  wird  sich 
mehr  oder  minder  gieichble-iben,  da  sie  in  den 
engen  Grenzen  ihrer  Fahrt  sich  weniger  än- 
dernden Bedarfnissen  angepasst  sein  werden 
und  in  den  Abmessungen  Ober  eine  gewisse 
Grösse  nicht  hinausgehen. 

Neu  hinzugekommen  sind  die  Vorschriften 
über  Schiffe  für  Petroleumtransport,  da  man  in 
der  neueren  Zeit  intrner  mehr  da/u  über- 
gegangen ist,  das  i'etroleum,  wie  dies  beim 
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Seetransport  schon  seit  Jahrzehnten  Qblich,  auch 
auf  den  Flüssen  in  Tankschiffen  an  den  Ort 
seiner  Bestimmung  zu  schaffen  (§  20  Abschn. 
4 — 9).  Eine  wertvolle  Bereicherung  bilden  auch 
bei  den  Vorschriften  fttr  Watt»  und  Binnen- 
schiffe die  ausfOhrlichen  Angaben .  Ober  die  Ab- 
messungen des  Rudei!9|  der  Quadranten,  Steuer- 
ketten u.  s.  w.  (§  27  a  Abschn.  4—9). 

Bei  Ankern,  Ketten  und  Trossen  ist  zu 
erwähnen,  dass  für  Schleppkähne  und  Leichter 
der  Wattfahrt  (Tab  3)  jetzt  schwere  Anker 
und  Ketten  gelordert  werden,  während  die- 
selben iDr  Schleppicahne  und  Segelfahrzeuge 
der  Binnenfahrt  (Tab.  5)  gegen  froher  etwas 
verriim;ert  sind.  Diese  Änderungen  ergaben 
sich  ab  Folge  der  eingreifenden  Umarbeitung 
der  Tabellen  für  Anker,  Ketten  und  Trossen 
der  Seeschiffe  im  Jahre  1899,  durch  welche  er- 
reicht wurde,  dass  die  i^rossen  Klassifikations- 
geselljichalien  praktisch  jetzt  alle  für  SeebchilTe 
dieselbe  Ausrüstung  an  Ankern  und  Ketten 
verlangen. 

Dadurch,  dass  die  Seeberufsgenossenscfaaft 
die  Vorschriften  des  Germannchen  Lloyds  far 

Anker  und  Ketten  in  ihre  UnfiiUverhütungs- 

vorschriften  aufgenommen  hat,  sind  dieselben 
U\r  alle  deutschen  Handelsschiffe  massgebend 

geworden. 

Als  im  Laufe  des  letzten  Jahrzehnts  der 
Segelsport  in  Deutschland  grösseren  Aufsdiwung 
nahm,  stellte  sich  die  Notwendigkeit  fester  Bau- 
regeln  fOr  Yachten  heraus.  Infolgedessen  stellte 
der  Germanbdie  Lloyd  im  Jahre  1897  Vor- 
schriften Aber  den  Bau  von  Yachten  auf. 

Die  erste  Auflage  berücksichtigte  nur  See- 
varlitt  i)  Für  hölzerne  Yachten,  welche  für 
Dculi.clilaiid  hauptsächlich  in  Frage  kamen,  war 
die  Bauart  der  hölzernen  Kauffahrteischiffe  vor- 
gesehen, wie  es  bei  den  Vorschriften  des  Eng- 
lischen Lloyd  heute  noch  der  Fall  ist.  Da  die 
Yachten  nun  aber  bei  den  Regatten  mitsegeln 
sollten  und  man  daher  auf  möglichste  Gewichts- 
erspamis  sehen  musste,  so  fanden  die  Yacht- 
bauvorschriften zunächst  wenisT  Anklant^,  zumal 
auch  die  für  eiserne  und  stähleine  ^  achten  vor- 


geschriebenen Abmessungen  der  Verbandteile 
gleichfalls  reichlich  schwer  wan  n. 

Auf  Anregung  des  deutschen  Segler- 
verbandes unterwarf  dann  der  Germanische 
Lloyd  im  Jahre  1698  die  Yachtbauvorschriften 
einer  vollständigen  Umarbeitung.  Diese  im 
Jahre  1899  erschienene  zweite  Auflage  be- 
deutete schon  einen  wesentlichen  Fortschritt. 
Die  V^orschriften  wurden  für  Yachten  der  Watt- 
fahrt und  der  Binnenfahrt  erweitert,  und  zwar 
sowohl  für  iiolzerne  als  auch  für  stalilerne 
Yachten;  vor  allen  Dingen  aber  wurden  die 
Vorschriften  auch  für  ktonere  Yachten  zuge* 
schnitten;  mit  einem  Wort,  der  deutsche  Yacht- 
bauer  erhielt  eine  im  grossen  und  ganzen 
brauchbare  Bauvorschrift  Zu  beracksichtigen 
ist  dabei  ja  immer,  dass  die  Vorschriften  nur 
für  Kreiizervachten  {^dten  und  nicht  für  Renn- 
yacliten  Die  Kreu/.ervacht  soll  neben  ^uter 
Geschwindigkeii  vor  allem  durch  ihre  Form 
seetüchtig  sein,  einen  für  längere  Reisen  gemüt- 
lichen Aufenthalt  an  Bord  bieten  und  durch  ihre 
kräftige  Bauart  den  stärksten  Beanspruchungen 
in  See  widerstehen  können 

Um  nun  allen  berechtigten  Anforderungen 
zu  genügen,  ist  die  jetzt  erschienene  dritte  Auf- 
lage der  Yachtbauvorschriften  im  Verein  mit 
einer  vom  deutschen  Seglerverband  ernannten 
technischen  Kommission  neu  durchgearbeitet 
worden.  Dieser  Kommission  gehöhten  Ver- 
treter der  deutschen  Yachtwerften  an.  Die 
neue  Auflage  zeigt  denn  auch  eine  Reihe  An- 
deningen, welche  dem  Yachtbauer  das  Buch 
wesentlich  wertvoller  machen. 

Zunächst  ist  allgemein  die  Hestimmung 
der  Leitzahlen,  halber  Lfm  lang  und  Seitenhöhe 
genau  präzisiert.  Die  I  abellen  für  eiserne  und 
staMeme  Yachten  geben  fflr  sämtliche  Verband- 
teile geringere  Materialstarken  an.  Namentlich 
gilt  dies  für  kleinere  Yachten,  bei  welchen 
wohl  auf  das  niedrigste  Mass  dessen  herab- 
gegangen ist,  was  man  noch  fOr  eine  sichere 
Kreuzerj'acht  verlangen  miis«; 

Hm  bei  der  geringen  Dicke  d'*r  Aussen- 
hautplanken  hölzerner  Yachten  noch  eme  gute 
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Dichtung  d«r  Längsiiafate  erzielen  zu  können, 

müssen  die  Inhölzer  dicht  beieinander  ange- 
ordnet werden.  Der  lichte  Raum  zwischen  den 
Spanten  darf  daher  nicht  grösser  als  die  zwölf- 
(uche  Dicke  ii(  r  Aussenhaut  gfrnnmmen  werden. 

Auf  Grund  duscr  Regel  isl  die  Tabelle  I, 
welche  die  Abmessungen  der  Querverbftnde  an- 
giebt,  vollständig:  umgearbeitet  worden,  wobei 
die  Spantentfemung  bei  den  kleinen  Yachten 
ganz  erheblich  kleiner  angenommen  wurde; 
dementsprechend  sind  auch  die  Abmessungen 
von  Rod.  nwrangen  und  Auflanger  kleiner  an- 
gegeben als  bisher 

Desgleichen  sind  die  Abmessungen  der 
inneren  Längsverbande  (Tabelle  III)  ermflssigt. 
Bei  den  Decks  ist  eine  normale  Breite  der 
DecksOfTnungen  festgelegt  und  je  nachdem  diese 
Breite  nicht  erreicht  oder  aberschritten  ist,  finden 
Ermä.ssigungcn  oder  Verstärkungen  in  der  Dicke 
der  Decksbepiankung  statt. 


I        Neubearbeitet  sind  ferner  die  Tabellen  fOr 

Anker,  Ketten  und  Trossen,  wobei  das  Gewicht 
.  der  Anker  jetzt  inklusive  Stock  angegeben  ist. 
Eine  willkommene  Beigabe  ?ind  endlich 
auf  Seite  146  und  147  die  Dctiniiionen  der 
Yachttypen  nebst  der  dazu  gehörigen  Skizzen- 
tafel. 

Zum  Schlüsse  mag  noch  erwähnt  sein, 
dass  der  Germanische  Lloyd  seit  dem  Jahre 

1900  auch  alljährlich  ein  Yachtregister  heraus- 
giebt,  in  welchem  alle  Yachten,  welche  beim 
Germanischen  Lloyd  Kbs'jc  haben,  mit  An- 
gabe des  Eigentümers,  der  Klissc  und  des 
Fahrzeichens,  der  Takelung,  des  Baumaterials, 
der  Hauptabni essungen,  der  Uauzeit  und  des 
Baumeisters  aufgeführt  sind.  Je  nach  Bedarf 
erscheint  zu  diesem  Register  zwischenzeitlich 
ein  Nachtrag,  welcher  die  Änderungen  und 
Neueintragungen  angiebt. 

K. 


Krupp'sche  SchiflsweUen  auf  der  Düsseldorfer 

Ausstellung. 


Wie  die  grosse  Panzerplatte  vor  der 
Krupphalle  wahrscheinlich  das  schwerste  Walz- 
stflck  auf  der  Dflsseldorfer  Ausstellung  sein 
wird,  so  wird  die  vollständig  zusammengebaute 
und  mit  Schrauben  versehene  Welle  fOr  den 
vom  Norddeutschen  Lloyd  in  Bau  gegebenen 
Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II.*  unter  den 
Schmiedestücken  einen  hervorragenden  Platz 
einni'hmi'n.  Znsamnit  ni;eset/t  ans  ein^r  sechs- 
fachen Kurbeiwelle,  einer  Druckweile,  fünf  Lauf- 


wellen und  einer  Schraubenwelle  mit  darauf 
befestigter  Schraube  erreicht  die  Welle  eine 
Gesamtlänge  von  71  m  und  ein  Gewicht  von 
236300  kg.  Das  Material  der  einzdnen  Wellen- 
teile, sowie  dessen  Festigkeilszahlen  gehen  ai» 
n  ichstehender  Zusammenstellung  hervor,  wäh- 
rend die  Abmessungen  aus  der  Zeichnung 
Fig.  I  zu  entnehmen  sind  Fig.  2  veranschau- 
licht dif^  Kurbelwelle  und  Fig.  3  zeigt  dieselbe 
bei  der  Bearbeitung. 


I  sechsfache  Kurbelwelle 
I  Druckwelle  .   .    .    .  , 
5  Laufwellen  .   .   .   .  , 
i  Schraiibenwelle   .  .  . 


Nickel.stahl 
Niek-  Istahl 
Martinstahl 
Tiegelstahl 


Festigkeit 
pro  qDun 

60,5 
55,6 
54,5 
52,1 


Dehnung 

Gewicht 

l<^foc.  j 

kg 

21 

1  I  I  000 

21,5  , 

18170 

24 

66870 

22 

27100 

Sa. 
00» 


6200 
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Flg.  I  a.   Schraubcnwclle  fflr  den 

Hieraus  ist  ersichtlich,  dass  der  Tiegel- 
stahl noch  immer  eine  Rolle  bei  Herstellung 
von  Schiffswellen  spielt,  obgleich  die  im  Laufe 
der  Jahre  in  der  Ausbildung  des  Siemens- 
Martinstahl-Prozesses,  namentlich  seit  Einführung 
des  basischen  Herdes,  gemachten  Fortschritte 
die  Vermutung  entstehen  liesscn,  dass  dieser 
Stahl  den  teuren  Tiegelstahl  werde  ersetzen 
können.    Diese  Annahme  ist  durch  die  Erfah- 


Fig.  I  b. 


Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II". 

I  rung  nicht  bestätigt  worden,  sie  hat  vielmehr 
der  Überzeugung  Platz  machen  müssen,  dass 
überall  da,  wo  eine  höchste  Inanspruchnahme 
auf  Leistungsfähigkeit  und  Betriebssicherheil 
stattfinden  muss,  wie  bei  Schrauben  wellen 
für  Schiffe  und  andere  Wellen,  für  gewisse 
Maschinenteile  u.  s.  w.,  ebenso  wie  für  Kanonen- 
und  Gewehrläufe,  dem  Tiegelstahl  der  Vorzug 
zukommt,  der  ihm  auch  von  der  Praxis  nicht 
vorenthalten  wird,  wie  der  stetig 
wachsende  Bedarf  beweist. 

Dazu  mag  es  mitgeholfen  haben, 
dass  die  Krupp'sche  Fabrik  nicht  nur 
ihre  Tiegelstahl  -  Schmelzerei,  dem 
steigenden  Bedürfnis  gleichsam  vor- 
auseilend, bereits  im  Jahre  1887  derart 
vergrösserte,  dass  Güsse  von  85000  kg 
herstellbar  sind,  sondern  dass  auch 
für  das  Ausschmieden  so  grosser 
Tiegelstahlblöcke,  ausser  dem  bereits 
1861  in  Betrieb  genommenen  50  t-Ham- 
mer,  seit  i8go  eine  2000  t  und  seit 
1893  eine  5000  t  Schmiedepresse  zur 
V'erfügung  standen.  Denn  es  ist  be- 
kannt, dass  die  sachgemässe  Ausfüh- 
rung des  Schmiedens  einen  wesent- 
lichen Einfluss  darauf  hat,  dass  das 
Schmiedestück  auch  wirklich  die- 
jenigen Eigenschaften  erhalt,  die  es 
für  seinen  Verwendungszweck  besitzen 
muss.    Es  komnU,  beispielsweise,  da- 
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Fig.  2.   Kurbelwelle  für  den  Sch 

bei  wesentlich  auf  die  Temperatur  an,  bei 
welcher  das  Schmieden  von  Anfang  bis  Ende 
stattfindet  und  welche  der  Stahlart  angepasst 
sein  muss. 

Zu  welcher  Leistungsfähigkeit  es  die 
Kruppschen  Werkstätten  in  dieser  Beziehung 
gebracht  haben,  das  zeigt  eine  gleiciifalls  in  der 
Krupphalle  ausgestellte  45,8  m  lange  hohlge- 
bohrte Welle  aus  Tiegelstahl,  die  nur  zu  diesem 
Zweck,  nicht  mit  Rücksicht  auf  eine  unmittel- 
bar praktische  Verwendung,  hergestellt  worden 
ist.  Sie  ist  das  schwerste  bisher  ausgeführte 
Schmiedestück,  denn  sie  ist  in  einen»  Stück 
aus  einem  annähernd  80000  kg  schweren  Stahl- 
block von  3.9  m  Länge  und  1,85  m  Durch- 
messer mittels  der  hydraulischen  5000  t-Presse 
ausgeschmiedet  worden.  Zur  Herstellung  dieses 
Blockes  war  der  Inhalt  von  1768  Tiegeln  er- 
forderlich. 490  Mann,  welche  die  Tiegel  be- 
dienten, vollendeten  den  Guss  in  etwa  '  «  Stunde. 


iiclldaiinircr  „Kaiser  Willielin  II". 

Nach  dem  Schnueden,  das  in  62  Schniiede- 
stunden  und  22  Hitzen  ausgeführt  wurde,  be- 
trug das  Gewicht  der  Welle  noch  60705  kg. 
Fig.  5  stellt  die  geschmiedete  Welle  auf  dem 
Transport  von  der  Schmiedepressc  zur  Dreh- 
bank dar.  Die  Drehbank,  auf  der  die  Welle 
bearbeitet  wurde,  hat  50,7  ni  Bettl.'inge,  die 
eine  grösste  Drehlänge  von  46,5  m  gestattet 
und  800  mm  Spitzenhöhe  bestitzt.  Die  Welle 
wurde  auf  450  mm  äusseren  Durchmesser  ab- 
gedreht und  erhielt  durch  Ausbohren  eine  Seele 
von  120  mm  Weite.  Das  Hohlbohren  der  Welle 
geschah  um  ein  Kernstück  herum,  das  nach  be- 
endeter Bohrung  in  einem  Stück  aus  der  hohlen 
Welle  herausgezogen  wurde  und  das.  Ober  der 
Welle  liegend,  in  Düsseldorf  mit  ausgestellt  ist. 
Die  fertige  Welle  hat  ein  Gewicht  von  52  700  kg. 

In  welchem  Masse  die  Leistungsfähigkeit 
der  Kruppschen  Werkstätten  auf  diesem  Ge- 
biete   im   Zeitraum    eines  Jahrzehnts  fortge- 


Fig.  3    Kurbelwelle  för  deu  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II"  unter  Bearbeitung. 
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Fig.  4.    Auäschmicden  eines  TiegeUtalilblocke»  zur  45,8  m  langen  Welle 

schrilton  ist,  zeigt  ein  V't^rglcirli  mit  der  Welle, 
tlif  im  Jahre  1893  Chicago  ausg<  stt'llt  war. 
Diese  Welle  hatte  fertig  bearbeitet  eine  Liinge 
von  25  m,  einen  äusseren  Durchmesser  von 
300  nmi,  die  Bohrung  hatte  iio  mni  Weite  und 
die  fertige  Welle  ein  Gewicht  von  12000  kg 
Die  Drehbank,  auf  der  diese  Welle  bearbeitet 
wurde,  hatte  34  m  Bettlange,  30  m  grösste  Dreh- 
lange  und  700  mm  Spitzenhöhe. 

Neben  dem  Tiegeistahl  wird  seit  dem  Jahre 


1895  auch  Nickelstahl  von  3 
bis  6  Proc.  Nickelge^ialt  viel- 
fach zu  SchifTskurbelwellen,  zu 
Schrauben-  und  Druckwellen 
verwendet,  wozu  dieser  Stahl 
sich  wegen  seiner  grossen 
Züliigkeit,  hohen  Elastizitäts- 
grenze und  Dehnbarkeit  vor- 
züglich eignet.  Hierbei  sei 
jedoch  bemerkt,  dass  die  Be- 
handlung des  Nickelstahls  beim 
Schmieden  und  dem  nachfol- 
genden sogenannten  Vergüten 
besondere  Erfahrung  erfordert. 
Es  können  in  den  Essener 
Werken  Martinstahlblöcke  bis 
zum  Gewicht  von  120000  kg 
gegossen  werden. 

Weiteren    Kreisen  mag 
es   von  Interesse  sein,  dass 
nicht    nur    bei    den  beiden 
grossen  deutschen  SchifTahrts- 
gesellschaften ,   der  Hamburg- 
Amerika     Linie     und  dem 
Norddeutschen  Lloyd,  sondern 
auch  bei  einer  Reihe  amerikani- 
scher SchifTahrtsgesellschaften  Wellen  aus  Krupp- 
schem Tiegelstahl  im  Gebrauch  sind.  Als  Belag 
dafür,   welchen  Ansprüchen  diese  Wellen  zu 
genügen  im  stände  sind,  kann  z.  B.  die  Kurbel- 
welle aus  Kruppschem  Tiegelstahl  des  zwischen 
San  Francisco  und  Panama  laufenden  Dampfers 
„Acapulco"  der  Pacific  Mail  Steamship  Co.  gel- 
ten, die  bis  Anfang  des  Jahres  1902  einen  Weg 
von  1087 130  km   mit  etwa   189037500  Um- 
drehungen zurückgelegt  hat  und  noch  von  tadel- 


Fig.  5.    Tiansport  <lcr  .J5,ö  m  langen  Welle  von  der  Schmicdcjjrcsso  zur  Drehbank. 
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loser  Beschaffenheit  ist.  Die  Tiegelstahl-Kurbel«  |  des  Jahres  igcnt  bei  393286770  Umdrehungen 
welle  auf  dem  Schnelldampfer  „Sachsen"  des  ,  einen  Weg  von  TÖ62223  km  gemacht  und  ist 
Norddeutschen  Lloyd  hat  sogar  bis  zu  Anfang  !  noch  iu>  besten  Zustande. 


Mitteilungen  aus 

Allgemeines. 

Tbe  Engineer  v.  16./5.  erwähnt,  dass  Krupp 
auf  der  Dosseldorfer  Ausstenungdne  Panserplatt« 

ausgestellt  habe,  welche  insofern  einen  bedeuten- 
den Fortschritt  gegenüber  den  «sonstigen  nach 
Kruppschem  Patent  angefertigten  l' lattt  n  habe,  da 
sie  sich  bei  gleicher  Widerstandsfähigkeit  in  jeder 
gewünschten  Krümmung  herstellen  lasse,  was 
wenigstens  in  England  mit  nach  Kruppscher  Me- 
thode zu  härtenden  Platten  noch  nicht  gelungen 
sei,  obgleich  Krupp  selbst  angiebt,  dass  ihm  das 
Krümmen  uiul  H;iit< n  von  Panzerplatten  nach  dein 
bisherigen  Vcrialircn  keine  Schwierigkeiten  bereitet 
hat.  Das  Gütcverhältnis  der  neuen  Platte  ist 
d»ss' Ih'-  l)t-i  (Jen  früheren.  n^S'ii''rh  etwa  2,8 
Lord  ßrasseya  Naval  annual  ist  neu 
•nchlenen.  Im  allgemeinen  in  derselben  Weise 
wie  frOber  angeordnet  enthält  derselbe  unter  den 
Sonderaufsatzen  ausflDhrtiche  Besprechungen  der 
Invasion  in  England,  feinn-  eine  eingehenili  I!c 
sprecbung  des  btandes  der  Uoterseeboolsfrage 
(von  Commander  Robiosoa)  und  ganz  ausfOhrliche 
Angaben  Aber  die  neuesten  Erpt  olnin,c;i  11  von 
Panzer  und  Geschossen.  Wir  werden  an  dieser 
Stelle  noch  darauf  zurOcklcotnmen. 

Argentinien. 

Nach  Brasseys  Naval  Annual  sind  bei  An- 
saldo  a  Panzerkreuzer  vom  neuen  Garibaldi-Typ 
In  Bau.  Sie  sollen  aber  noch  etwas  grosser  wer* 

den ,  wie  dieser  Typ  (8500  t  gegt  n  7200  t>  und 
eine  grossere  Maschineoleistung  (17000  1.  P.  K. 
gegen  14000  I.  P.  K.)  erhalten.  Sie  sollen  noch 
in  diesem  Sommer  von  Stapel  laufen  Sie  heisscn 
.G<iniral  Mitre"  und  „Gön^ral  Uoca  '. 

Die  beiden  an  dieselbe  Firma  vergebenen 
Sohlncbtacliilfe  bcissen  „Maipu"  und  «Char- 
bues*'    Sie  erhalten  folgende  Dimensionen: 

Länge  ,    .     130  in 

Breite  23,84  ni 

Tiefgang  8,a5  m 

Deplacement.   *  14000  t 

I.P.K.  ..........    .  18000 

Geschwindigkeit    .......    31  Kn. 

Gßrtclpanzer  150  mm 

Citadeilc  150  mm 

1  llrine  der  30  cm-Kan.  .    .    .    .    .     150  mm 

Panzerdeck  80  mm 

Armierung: 
4    3f^'>5  c"'  (ZU  Paaren  in  2  Türmen) 
4 — 20  cm-S.-K.  (auf  Aufbaudeck; 
29 — 15  cm-S.-K. 
16 — 7,6  cm-S.-K. 
4  Torpcdolanzicrrohrc 


Kriegsmarinen. 

Kohlcnvorrat  normal  1000  t 
Fertigstellungszeit:  90  Monate  mit  Aussdiluss 
der  Regentage 

Deutschland. 

Auf  dem  Torpedoboot  Q.  108  ist  auf  einer 
forcierten  Fahrt  hei  Kiel  der  HintersteTen  ge- 
brochen. Es  ist  dirsr^  liei  (Ii  n  K"n■^t  so  vor- 
züglich ausgefallenen  l'robelahrten  sehr  zu  be- 
dauern, da  gerade  dieses  Boot  viel  von  sich  reden 
machte  und  da  vor  allem  beim  Laienpublikum 
dieser  ünfall  einen  schlechten  Eindruck  hintcrlässt. 
Es  darf  nie  vergessen  werden,  dass  gerade  zum 
Torpedobootsbau  Erfahrungen  notwendig  sind, 
und  dass  es  hatte  Oberraschen  müssen ,  wenn  gar 
keine  Havarie  bei  den  Pi  •  ihcfahrtcii  dieses  ersten 
von  der  Germania  erbauten  grössern  rorpcdoboots 
vorgekommen  wären.  Die  erreichte  hohe  Ge- 
schwindigkeit 1)1'  ibl  nach  wie  vor  für  die  Germania- 
werft eine  nicht  hoi  h  genug  zu  beweitende  Leistung. 

Auf  der  Rü(  kiei>e  des  i,  Geschwaders  haben 
in  der  Nahe  der  Scilly  Inseln  das  Linienschiff 
.Kaiser  Wilhelm  II*  und  der  kleine  Kreuzer 
„Amazone"  im  dichten  N'eh<  1  Kidit  kollidiert. 

Ueber  den  Unfall  des  Kreuzers  „Ama- 
zone" wird  mitgeteilt:  Die  „Amazone*  dampfte 
am  SonnahendiTiorgen  von  Dublin  und  nflhnte 
sich  den  bciUyinsoln.  Das  Geschwader  luhi  in 
Marschformation.  Da  sank  plötzlich  ein  undurch- 
dringlicher Nebel  herab;  in  diesem  Nebel  erfolgte 
die  Kollision.  Der  Rammsporn  des  »Kaiser  Wil- 
helm II."  halte  die  „Amazone"  an  Steuei  b  n  d^eit 
getroffen.  Der  Vordersteven  des  Linienschiffes 
beschädigte  die  Schiffswand  bis  zur  ReeHng.  Kurze 
Zeit  sassen  l)eide  Schiffe  anf>inand'  r  f(  ^t.  Nach 
dem  Rückwärtsgang  füllte  sich  aui  dum  Kreuzer 
der  Tnrpcdobreitscitraum  mit  Wasser.  Dort  schlief 
ein  Torpedobootsmannsmaat.  Der  furchtbare  Stoss 
weckte  ihn;  er  sprang  schleunigst  auf  und  eilte 
hiii.ii;J.  Der  Proviantrauni  und  der  Fiischwass<'r- 
tank  wurden  beschädigt;  das  Salzwasser  zerstörte 
die  Vorräte.  Die  „Amazone*  blieb  bis  Borkum- 
Melguland  im  Geschwaderverbuid  nnd  dampfte 
dann  nach  Kiel  mit  einer  tiescluvintiigkcit  von 
etwa  ao  Kilometer  pro  Stunde.  Es  ist  dies  ein 
Beweis  dafür,  dass  die  inneren  Schottwände  völlig 
dem  gewaltigen  Wasserdruck  widerstanden  haben. 
Seit  dem  27.  Mai  liegt  das  Schill'  im  Dock.  Die 
Reparatur  wird  mehrere  Wochen  dauern.  „Kaiser 
Wilhelm  II."  hat  nur  unwesentliche  Verbiegungen 

der  All-^^i  11'  :ir;-   ':iUe:;  .'Mahren. 

Die  i.Hanövcr  der  Uebungsflotte  im 
Herbet  versprechen  diesmal  besonders  gix^^sartig 
zu  werden:  e>-  werden  nicht  weniger  als  xo  Liiiieii- 
schiffc,  4  KOstenpanzerschifl'c,  3  grosse  Kreuzer, 
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4  kleine  Kreuzer  üben,  hierzu  kommt  noch  das 
Schulschiff  »Grille"  und  die  Torpedobootsflotillr.  Votx 
den  TO  LinifiiscIiiffLri  ui-|iinen  5  di  1  Kaiser 
Kl  ieUi K'hkiasse,  3  der  BraiuiLuljurgkJassc  und  2  der 
Saclisenklasse  an.  Die  Flotte  wird  zu  2  Gcsdnva- 
dcrn  formiert  werden.  Das  1.  Geschwader  besteht 
aus  den  Lfnienschiffen  „Kaiser Wilhelm  II."  (Flagg- 
schiff di  r  I  M.im-stli.tti  ,  „Kaix  i  Friedrich  III." 
(Flagg&chiif  des  i.  Geschwaders»,  „Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse*,  «Kaiser  Barbarossa",  „Kaiser  Karl  der 
Grosse".  „Kurfürst  Frir  dr  i.'h  W'ilht  Im"  ,  „i^rnndtMi- 
burg"  und  „Wcisscubui g".  LJu.'^  2  (ji..^iIu\  ddi  ( 
wird  gebildet  aus  den  LinienschilTun  „Baden" 
iFlaggschiff  des  a.  Geschwaders),  „Warttemberg", 
den  KOstenpanzerschMTen  »Hildebrand"  (FlagR- 
schifl  des  2.  AiIniiralM,  ,,!  I<  iimiall",  „Il-iui-ti"  mn.l 
yüeowulf".  Die  Aufklaruugsächiirc  bind  die  grus^cn 
Kreuzer  „Viktoria  Luise",  «Prinz Heinrich",  »Freya*, 
die  kit'incn  Kreuzer  »Amaxone*,  «Niobe*,  ^Hela", 
^Nymphe". 

Die  neuen  Trockendock«  In  Kiel  mit 
den  zugchurigen  Arbcitsplfttjien  werden  um  etwa 
100  m  weiter  als  die  frühere  Uferg^renze  in  den 

Hafen  hineitii;i  liar  t  und  nnissen  tiemciitsprechend 
auch  die  Kaimauern  verlegt  werden.  Im  Nord- 
osten und  Norden  der  Baustelle  ist  diese  Arbeit 

mittels  der  grossen  Tain  !h  1  x-ko  i,'|riol'i7.  itiLi  mit 
den  Arbeiten  am  Dock  so  weil  jiClorderl,  i,la>.t> 
jt  izt  zur  Fortfuhrung  des  Baues  die  kleine  Taucher- 
glocke von  ihrem  bisherigen  Liegcplal/e  am  Wel- 
lingdorf<?r  Strande  hierher  geholt  woiden  ist. 

i\iit  der  Kaiserlich*  Ii  \\  i  rit  in  Kiel  ist  mit 
den  Veriängerungsarbciten  des»  Küstenpanzers 
„Prithjoff"  begonnen. 

England. 

Aus  dem  Bericht  il<  s  Komitees  Aber  Ver- 
zögerungen der  Marinebauten  haben  nach- 
stehende Fragen  besonderes  Interisse  und  seien 
hier  auazugawetse  wiedergegeben. 

Es  waren  die  Fragen  gestellt  worden; 

I.  Hatte  es  sich  nicht  empfohlen,  den  Privat- 
fii  iiu  II  aui  h  die  BeschalTung  des  gesamten  Fan/er- 
malerials  zu  Obertragen,  anstatt  dieses,  wie  in  den 
letzten  Jahren  üblich  gewesen  ist,  durch  die  Adnii- 
ralität  zu  veranlassen.'  Das  Komillee  glaubt  nicht, 
dass  dies  voit<ilhafter  gewesen  sei  zu  der  Zeit, 
in  der  die  Panzerplatten- Lieleranten  den  an  sie 
gestellten  Anforderungen  nicht  rechtzeitig  nach- 
kommen konnten.  Die  Admiralität  hatte  es  so  in 
der  Hand,  wenigstens  fOr  diejenigen  Schiffe,  die 
rechueitige  Anlieferung  des  Materials  zu  ver- 
anlassen, deren  Fertigstelhing  besonders  drängte. 
Jetzt,  wo  die  Leistungsfähigkeit  il'  V  Werke  die  an 
sie  zu  stellenden  AniorUerungen  iiberholi  hat,  ist 
es  nicht  unw  ah r-t  heinlich,  dass  die  l'i  berlassung 
der  Bestellung  deü  Panzermaterials  an  die  Lieferanten 
wirtschaftlicher  ist. 

2  Billigt  das  Komittee  die  V niiahine  grös- 
serer Aeuderungen,  z,  Ü.  Aenderung  der  Ar- 
mierung nach  Beginn  des  Baues?  Im  allgemeinen 
Tiiuss  der  .Xihi  ii  alitSt  das  Re  cht  zugestandr  ti 
werden,  nachträglich  auch  gru»6erc  Aeuderungen 


I  vorzunehmen.  Doch  ist  es  zur  Erreichung  der  als 
I  notwendig  erkannten  Starke  der  Schlachtflotte 
■  narh  .'\nsirht  des  Komittcs  hf^sser,  die  brponnenen 
St  hille  ohne  die  liintiilu  utigen  der  die  Verzögerung 
verursachenden  Neuerungen  mOgllcbst  rasch  fertig 
j  zu  steilen  und  die  Verbesserungen  erst  bei  den 
I  noch  nicht  begonnenen  Schiffen  anzuwenden. 
!  3.     Die    rhatiL;I<(  ii    ch.-i  Raubcaufsirlui^Ming 

I  war  als  zu  schleppend  hingestellt.    Es  war  seitens 
der  PrivBiwerften  geklagt,  dass  der  Baubeaufsieh- 
tif^rm'i    niii-li  nhrr  Klcinii^k.  itf  n  erst  ilic  Entschei- 
duiij^  dl  ]  Aihiiii  ulilät  anrukn  uiuase.  Diese  üebel- 
Stande  riki  nnl  das  Komittee  zum  Teil  an  und  stellt 
fOr  die  Baubeaufsichligung  folgende  Anforderungen 
an:  a)  die  Baabeaufsichtigenden  sollen  aus  den 
tfii  hugsten  Beamten  m wählt  werden.     Sie  sollen 
'  angehalten  werden,  Detailfragen,  öfters  als  bisher, 
selbst  zu  entscheiden,    b)  Die  der  Admiralität 
direkt  unlerstehcndr  Zaii!  t<  rhni->i  hi  r  Beamten  soll 
erhöht  werden,  damit  dicbelben  öfters  als  bisher 
die  Werften  besuchen  können,  um  durc'l  mQnd- 
I  liehe   Entscheidung   Schreibereien    zu  ersparen. 
(  c>  Es  wird  empfohlen,  bei  der  Admiralität  eine  Be- 
hörde einzurichten,    mit    der   die  W*  ritMi  ohne 
I  grossere  Formalitäten  direkt  verhandeln  können, 
I         Auch  die  Art  der  Bezahlung  des  Schiffs- 
köt  |K  rs  und  d<  r  Ma-.chine  win-f      >pr>irli(  n.  Ob- 
wohl das  vorhandene  System  als  gut  vom  Komittee 
anerkannt  wird,  empfiehlt  letzteres,  zu  erwägen, 
die  Zahlungen  so  einzurichten,  dass  die  Lieferan- 
ten nicht  m  grosse  Summen  vorher  zu  veraus- 
gaben hätt'  11 

Emptichlt  es  sich,  a)  den  Lieferanten  Ver- 
zugsstrafen aufzuerlegen  und  rflcksicbtslos  einzu- 
ziehen, bj  Prämien  fOr  schnelle  Bauausführung  aus- 
zusetzen .•'  Zu  a)  Die  Einsetzung  von  Verzugs- 
strafen winl  fur  erforderlich  gehalten,  die  Ein- 
treibung lUrsilben  sollte  aber  rücksichtsvoll  und 
vorsichtig  gebandhabt  werden  und  nicht  ge- 
schehen, wenn  der  Lieferant  nach  Kcflften  alles 
gvthan  hat,  um  den  Verplüchtuegen  panktlich 
nachzukommen  Es  wird  empfohlen,  zur  Erzielung 
der  Pünktlichkeit  in  der  Ablieferung  sich  nur  an 
in  gutem  Ruf  stehende  Firmen  zu  wenden,  nach 
Möglichkeit  die  Bauausfflhrung  zu  erleichtern  und 
nicht  unnötige  Inspi/ii  rungen  utid  tb  rgli-ichen  ab- 
zuhalten ,  sondern  dem  Geschaftsstolz  der  Firma 
zu  (iberlasscn,- ihr  Bestes  zu  thun.  Nach  diesem 
Prinzip  verfahren  z.  B.  auch  die  grossen  Rhe- 

dereien.    .... 

Fi  t  P.iii/i  in'  fri  Hilgen  wird  empfohlen,  von 
X'ersuclissiralen  abzusehen,  da  diese  nur  den  Preis 
des  Panzers  verteuern  WQrden. 

bi  Prämien  irgend  'einer'  Art  auszusetzen, 

wird  nicht  empfohlen.  ■ 

Krfahruuiisgern.'lss  kann  die  Mascbinenstarke 
durch  allerband  Knifl'c  erhöbt  werden,  ohne  dass 
die  Maschine  dabei  wertvoller  i5,t,  ferner  lasst  sich 
die  ni.i/.ii  verkürzen  durch  allerhand  nm^'lulR- 
Abrechnungen.  Man  würde  nur  für  einen  illu- 
sorischen Wert  unnötig  Geld  ausgeben  mflssen. 

Kn>()firblt  -s  sich,  der  AdmiralitiU  /u  ge- 
'  statten,  Neubauten  ohne  VVellbewerb  zu  vergeben? 
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Die  Frage  wird  bejaht,  doch  werden  kcint-  be- 
sümmten  Regeln  aufgestellt,  waon  eine  freihän- 
dige Vergebung  angebradit  erscheiDt.  Die  Vor- 
teile liegen  darin,  dass  i.  dip  Admiralität  sich  dir 
zuverlässigste  Werft  aussuchen  könnte,  a,  dabs. 
sie  der  Werft  dorcb  spatere  und  mit  gegenseitiger 
Zustimmung  angefertigte  Pläne  helfen,  anderer- 
seits aber  auch  die  E^abrungen  der  Werft  dabei 
Bdbst  besser  ausnutzen  könnte. 

Werden  die  in  den  Privatwcrftcn  liegenden 
Mittel  des  Landes  genügend  ausgenutzt?  Die  jahr- 
lich bewilligten  Geldmittel  werden  jetzt  aufge- 
braucht. Die  Frage  ist  damit  erledigt.  Wenn 
mehr  Geld  bewilligt  wurde,  wQrde  auch  noch  mehr 
verbaut  werden  können  Von  einer  sprungweisen 
Erhobung  der  Geldmittel  wird  aber  abgeraten. 
Die  Privatwerften  könnten  noch  besser  herange- 
zogen werden,  wenn  ihnen  auf  Jahre  hinaus  die 
Bauten  zugesichert  werden  konnten,  was  aber  un- 
möglich erscheint 

Früher  iiiacluen  sich  die  englischen  Zeitungen 
lustig    über  die    in  Fiankreich    und  Deutschland 
vorgenommenen  Modcrnisierungsarbeilcn  und  Um- 
bauten.    Jetzt  ist  England  selbst  mit  allen 
Krlften  dabei,  grfiMere  Moderntslerungen 
vorzunehmen.      Abgesehen  von  »Powerful"  und 
^Terrible"  bekummt  die  ganze  Admiralsklassc  neue 
15  cni-S.-K.  in  15  cm-Kasematten ,  worüber  wir 
schon  mehrfach  berichteten.  Jetzt  istauch  „Barfleur* 
in  Devonpon  und  „Ctinturion"  in  Portsinouth  in  ' 
Angriff  genommen.    Die  la  cm-S.-K.  werden  durch 
15  cm-S.-K.  ersetzt.    Die  Umbauten  kosten  dXr  ein  | 
Schiff  1,6  Min.  Mark.    Femer  wird  der  Kreuzer  | 
II.  Kl.     „Hermes"    auf   einer    I'rivatw-erft  bei 
Harland  and  Wolf  nenbekesaelt.    Derselbe  bc-  . 
Itomnt  Babcock-  und  Wilcox-Kessel.   Ebenso  wird  | 
der  Kreuzer  I.  Klasse  „Niobe*  von  demselben  Typ  ■ 
wie  der  bis  Jetzt  noch  mit  den  Probefahrten  nicht 
fertig  gewordene  «Spartiate*  bei  der  Fairfild  Ca 
modernisiert. 

Die  Vorarbeiten*  fOr  die  Vorberdtnng  der 
Bauten  der  Panzerkreuzer  (Dcvonsbire-Klasse) 
auf  den  Clydc- Werften  sind  verzögert,  da  nach 
Shipping  World  «nchtige  Aendeningen  vorge- 
nommen sind.  Die  Kreuzer  sollen  jetzt  1,5  m  langer 
und  0,33  m  breiter  gebaut  werden  als  ursprünglich  an- 
genommen war,  um  an  Deplaoement  für  den  Kin- 
bau  sdiwereren  Panzera  zu  gewinnen.  Es  soll  i 
dieses  fbr  notwendig  tjefonden  sein,  da  man  I 

wegen  \'erVollkommnung  in  (.ler  Geschossfabrika-  j 
tion  den  nur  loa  mia  dicken  Sciteapanzer  für  zu 
dtnnhilt  Dersdbe  soll  auf  159  mm  gebracht  werden.  | 

Das  Deplacement  ist  dadurch  auf  10270  t  gestiegen.  ; 

Im  Parlament  war  die  Admiralität  inter- 
pelliert, warum  man  statt  den  veralteten  15,3  mm- 

S.-K,  \nn  etwa  2500'  Anfangsgeschwindigkeit  nicht 
bcic-iu  ii)it  alkii  Krdüen  die  neuen  15  cm-Ge-  ' 
schfitze  von  etwa  3000'  Anfangsgeschwindigkeit 
einführe,  wie  sie  alle  übrigen  moderneren  See- 
mächte besitzen.  Der  verantwortliche  Lord  er- 
klarte ausweichend,  dass  Englands  Seemacht  auf 
genügender  Höbe  wäre,  dass  man  aber  beabsicb- 

ScuibMi,  la 


tige,  diese  neuen  Geschütze  auf  den  jetzt  bewil- 
ligten Schiifen  einzubauen.  Engineering  v.  16./5. 
verlangt  jetzt  aber  ein  bedeutend  intensiveres  Vor^ 

gehen  der  Admiralität  in  dies-  r  Ftage, 

lieber  die  englischen  Flottenbauten  gab 
in  der  Sitzung  des  Unterhauses  der  Parlaments- 

Hckretar  der  Admiralität  Arnold  Förster  nach- 
slL-h'-ndc  Einzelheiten:  Seit  April  190 1  >ind  35 
Schiffe  fertiggestellt  worden  und  gtgenwärlig  sind 
75  Schiffe,  darunter  14  Schlachtschiffe  und  24 
Panzerkreuzer,  im  Bau.  England  verwendet  neun 
Millionen  Plund  .Sterling  allein  auf  Neubauten  IQr 
die  Flotte,  während  das  ganze  deutsche  Marine- 
budget sich  auf  zehn  und  das  französische  auf 
zwölf  Millionen  Pfund  beläuft-  Die  .Admiralität  ist 
entschlossen,  das  Tempo  der  SchiftV.neuhavUen  nicht 
herabgehen  zu  lassen  und  das  aufgt  stellte  Flotten- 
programm durchzuführen.  In  der  Ueberwindung 
der  V'erzögerung,  die  im  Schiffbaubetrieb  und 
der  Beschaffung  des  Panzermaterials  eingetreten 
war,  sind  befriedigende  Fortschritte  gemacht  wor- 
den. Die  neuen  Unterseeboote  hatten  alle  Erwar- 
tungen hinsichtlich  ihrer  Drehungs-  und  Manfn  rirr- 
fahigkeit  erfüllt.  Kcdticr  verteidigte  die  bei  den 
neuen  Kreuzern  in  Aussicht  genommene  Wreini- 
gu[ig  von  Wasserröhrriikesseln  und  Cvliiulei  keh-^eln 
und  hüb  hervor,  dasi»  dichc  Einrichtung  für  die 
österreichischen  und  holländischen  und.  was  am 
wichtigsten  wäre,  auch  fOr  die  deutschen  Kriegs- 
schiffe angenommen  sei.  For  die  neuen  Kreuzer 
der  Dcvon.shircktasse  v  n  22000  I  P  K.,  23  Kno- 
ten und  10270  t  sind  folgende  Bestimmungen  über 
die  Kessel  erla-ssen:  Der  Dampfdruck  ist  auf 
210  Ih  erniedrigt  (früher  300  \h].  ''.  des  Dam- 
pfes wird  durci»  Cylinderkt  ^sel  geÜefei  t.  Die  drei 
Kieuzer  „Antrini",  „Devoti>liire"  und  „Ro.xburgh" 
erhalten  hierfür  künstlii  hen  Zug  System  Howden. 
„Antrin*  (Brown)  und  „Hampshire'*  (Elswick)  er- 
halten Vanowkessej,  „Carnarvon"  (Beardmore) 
und  „Devonshire"  (Chatham)  bekomn)en  Niclausse- 
Itessel;  .Rozburgb*  (London  a.  Glasgow  Co.)  er- 
hält Dflrr .  „Argyll"  (Scott,  Greenodt)  Babcock- 
und  Wikoxkes.scI. 

Am  25.  Mai  ist  das  vierte  Unteraeeboot  bei 
V'ickers  von  Stapel  gelaufen. 

Ende  Mai  lief  der  gesdiötite  Kreuzer  «Chal- 
lenger"  von  .Siapel  (Deplaoemeht  5800t,  Geschwin« 
digkeit  21  KnolenJ. 

Der  Panzerlireuzer  „Dralte*  'erreiebt  die  vor- 
geschriebene Geschwindigkeit  nicht.  Zunächst 
sollen  jetzt  die  Schrauben  geändert  werden. 

Probefahrten  dea  PanMTkrenset«  „Le- 
viathan". 


Datum  der  Fahrt 

»3/5- 

»5/5- 

»9-/5- 

Dauer    ^  „ 

Stunden 

30 

30 

8 

Tiefgang,  vorn  . 

26'  I  " 

26'2V," 

26-2" 

„  hinten 

•       1  • 

16' 6" 

26' 3- 

aö'a'/,' 

Umdrehungen 

70t5 

107 

ISI 

I.P.K.     .    .  . 

6372 

22  882 

31  203 

Geschwindigkeit, 

Knoten 

'5.24 

21.96 

23.23 

Kohlen  verbrauch 

P.I.P.K. 

und  St.  kg  . 

■      •  * 

Ot79 

0,87 
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Folgeade  Daten  Ober  die  MascbiaeDaolage  etc. 
seien  hier  noch  mitgeteilt: 

Maximaler  Kohleiivorrat  aöoo  t. 
Aktionsradius  bei  14  Knoten  12500  Seemeilen. 
CyUnderduFchmesser  43'  «,  71,  a  X  81 V,*. 
Hub  48". 

U.  D.  C.  und  M.  D.  C.  haben  1  bezw.  a  Kolben- 
schieber. 

N.  I).  C.  hat  2  entlastete  Flachschicber. 
Jede  Maschine  hat  2  Luftpumpen. 
4  Kondensatoren   haben  insgesamt  32000  q' 
KohlOacbe. 

I  Hilfsicondensator  hat  1830  q'  Kflhinache. 

4  Ccntrifugalpumpen  von  84'  liefern  das  Kühl- 
wasser. 

43  Bcllevillekesscl  stehen  in  8  Heizraumcn. 

5  Kes>,L:l  haben  10  Elemente  mit  6  Ekonomi- 

saluicn. 

a8  Kessel  haben  9  Elemente  mit  7  Ekonomi* 
satoren. 

10  Kessd  haben  8  Elemente  mit  6  Ekonomi- 

satnnn 
GesanUheiznache  71970  q'. 
Geftamtrostflflche  3310  q'. 
Mn'ichinengewicht  insgesamt  etwa  3500  L 
?!  (>()<  llerdurchmesser  19'  2". 
PiupcUerneigung  23'  9'  ,". 
Slip  bei  15,3  Knoten  8^  Proc. 
Slip  bei  ai,g6  Knoten  ia,8  Proc. 
Slip  bei  23,25  Kni  ll  11  18,7  Prnr. 
Der  Waiäserverlu&t  betrug  per  Stunde 

bei   637a  I.P.K.  8  t, 

bei  22882  I.P.K.  3»  t, 

bei  31  203  I.  P.  K. 

Prankreich. 

Das  Nordgesrbwader  hat  eine  Alte  Hntk 

„Surcouf  auf  3000    4000  m  iii't  ('h.m  hfUzen  der 
verschiedensten  KaUbcr  beachossen  und  in 
Stunde  zum  Sinken  gebraeht.    Die  See  war  stark 

bewegt  und  das  Wetter  dirsii;  Ilic  Znhl  der 
ScbQä&e  etc.  geht  aus  nachstehender  Tabelic-  In  rvor. 

Zahl  Trcflerzahl  Kntfernung 
der     geschätzt     dcc»  Ziel» 
Schflne  am  Zid  m 
Formidablc    ....    74         is  3900—9900 

Courbet  57  3  „ 

Aniiral  Tröhouart  .    .   63  9 

Bouvines  .....   48         5  4000—3000 

Valmy  18         a  „ 

Jcmappes  15  5  4000—3500 

Dupuy  de  Löme    .    .    65  5  4000 

Durchschnittlich  sind  10  Proc.  Treffer  erzielt. 

Der  Minister  hat  einem  Projekt  seine  Ge- 
nehmigung erteilt,  in  BreHt  ein  Trockendock 
für  die  grOtisten  Schiffe  ^i:i-ii;tirt  /u  <  ihaut  n. 

Der  Panzerkreuzer  Dupetit  Thonars  bat 
seine  19,4  cm-S.-K.  nebst  TOrmen  erhalten.  Mit 
dem  Einsetzen  der  Kessel  ist  begonnen. 

Italien. 

!">f>r  An«a!do- Werft  in  Gilf-  i  1  i  i  es  ge- 
lungen, sich  /ahh  eiche  Scbiffnauf träge  für  das 


Ausland  zu  erwerben.  So  ist  ihr  die  Modernisie- 
rung der  türkischen  Panzerschiffe  för  etwa  8  Mill. 
Mark,  feriier  sind  ihr  <lie  Ni-uhauttn  /Weier  Pan- 
zerschiffe und  zweier  Panzerkreuzer  von  Argen- 
tinien aus  flbertragen.  So  erfreulich  dieses  fOr 
die  Weift  Ist,  so  ist  es  liot/dem  ein  Zeiclieii,  dass 
die  Werft  keine  andern  Auiuägc  in  Aussicht  imite, 
so  dass  sie  mit  aller  Gewalt  sich  zu  billigsten 
Preisen  und  schwersten  Bedingungen  diese  Auf- 
träge verschaffen  musste.  Engineering  bespricht 
dicsr-  Fra^'e  und  sagt,  die  Ihatsache  sei  au  sich 
ja  in  sofern  bedauerlich,  als  England  früher  Liefe* 
rant  fbr  das  Ausland  gewesen  sei  und  in  der 
letzten  Zeit  wenipe  Auftr.Tj^e  erhalten  habe,  (loch 
bedeute  es  immerhin  eine  .Anerltennung  der  eng- 
lischen Ingenieure,  denn  ein  englischer  Ingenieur 
sei  der  Konstrukteur  des  Werks. 

Japan. 

Mit  dem  schon  hauhg  in  den  Zeitschriften 
erwähnten  neuen  Plotienbnuprogramni  jiipans 
scheint  es  (ioeh  ernst  zu  werden,  denn  nai.-h  einer 
Meldung  der  „Times"  aus  I  ukiü  verlautet  dort 
aus  gut  unterrichteter  Quelle,  ein  japanischer 
Flottenvermehrungsplan  sd  auf  6  Jahre  von  1904 
ab  berechnet  und  umfasse  den  Bau  von  4  Schladit- 
schifTen  /u  je  15000  t,  2  |jaii/iTtün  Kreuzern  zu 
je  9900  t,  4  Kreuzern  2.  Kl.  zu  je  5000  t  und  13 
Torpedobootszerstörem  und  50  Torpedobooten. 

I>i  l<  stenaiiM Iil.lpe  für  das  neue  Pan«er- 
plallcnwcrit  und  die  Kanonengiesserei  in  Kure 
sind  auf  13  Mill.  Mk.  veransi  I^lagt.  Ks  sollen  dort 
Panzerplatten  jeder  Art  ebenso  die  GussstOcke  IQr 
die  rchweraten  Kanonen  hergestellt  werden.  Der 
Preis  scheint  ein  wenig  zu  gering  veranschlagt  zü 
sein. 

RttMland. 

Der  Bei  n  1  I  1  >-r  Kommission  aber  die  Ver* 
beanernng  der  HAfen  in  Kronatadt  und  St. 
Petenburg  ist  erschienen.  Hiernach  wurden  fol- 

gctide  \'ijrsrhl;lge  L^eiiuulit:  In  St  Petersburg  ist 
das  Fahrwasser  der  Newa  bis  auf  28  russische 
Fuss  zu  vertiefen.  Die  Breite  des  Wasserarmes 
ist  dem  Brdtlrfnis  entspi  e-elund  zu  erweitern. 
Ebenso  soll  da»  !•  ahi wa.ss>ci  vyr  liej  Mündung  der 
grossen  Newa  gegenüber  der  Durchfahrt  zum 
Newa-Hafen  vertieft  werden.  Die  Durchfahrt  selbst 
i  ist  auf  28  Fuss  zu  vertiefen.  Quais  und  Dampf- 
schiffbassins sind  anzulegen.  Die  Beleuchtung  soll 
verbessert  werden.  Auch  der  Seekaoal  soll  in 
seiner  ganzen  Lflnge  aur  a8  Fuss  vertieft  werden. 

Kreuzer  „Nowlk"  hat  endgilltii;  Dan/ig 
verlassen  und  seine  Faiirt  nach  Krousiudl  ange- 
treten. Bei  der  Abreise  befand  sich  der  hiesige 
russische  Generalkonsul  an  Bord  des  Schiffes.  Als 
dieser  auf  der  Rhede  den  „Nowik"  verliess,  um 
per  Boot  an  Land  zurückzukehren,  wurde  vom 
yNowik"  (Qr  den  Generalkonsul  ein  Ehrensalut  von 
10  Schossen  abgefeuert 

Türliei. 

Der  Sultan  hat  ii  t/i  den  Kontrakt  mit  An- 
saldo  Wegen  Umbau  von  fflnf  Panzerschiffen 
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bcstntigt.  Die  Arbeiten  sollen  in  Konstantinopel 
von  italienischen  Ingenieuren  und  Arbeitern  aus» 
gefDbt  werden.  Le  Yacht,  welche  diese  -Nach- 
richt bringt,  bemerkt,  dass  die  Ausführunf,'  der 
Arbfitea  in  Genua  wegen  zu  grossen  Tiefganges 
der  Schiffe  nicht  angängig  sei. 

Der  in  Gc  .j  on  Ansaldo  Fraterni  umge- 
baute Panzer  yiMessudieh"  hat  nach  Le  Yacht 
17,5  Knoten  bei  105  UnKtrebungen  gelaufen  gegen 
1^,5  Knoten  vor  dem  rmhati. 

/  Bei  Crariip  in  Philadelphia  bind  die  beiden 
Kreuzer  begonnen,  doch  „da  kein  Termin  kon- 

traktlitli  festi^elent  ist,  werden  keine  Aiisitrengungen 
gemacht,  die  Bauten  zu  beschleunigen".  Maiinc 
Review  81/5. 

Vereinigte  Staaten. 

Kiitgetjen  d(  n  Wilnsciun  des  Cliefkonstruk- 
teurs  Admiral  Bowles  schlägt  das  Marinckumitee 
vor,  wenigstens  «fn  Schlachtschiff  oder  dnen 
PanzerVreuT^er  auf  e-iner  Regierungswerft 
bauen  zu  lassen.  Uci  Mamiesckrctär  wird  fer- 
ner angehalten,  ober  die  Kosten  bei  der  Regie- 
ningswerft  genau  Rechnung  zu  führen,  uro  Ver- 
gleiche mit  den  Preisen  auf  den  PrivatweHten  zu 
erhalten. 

Man  hat  den  Erbauern  der  Torpedofalir- 
zcngc  nicht  allein  die  Abnahmebedingungen  er> 
mlssigt,  man  bat  jetzt  auch  die  Bausummen 
erhSht  und  zwar  durchschnittlich  für  den  Torpcdo- 
boütszerstörer  ttm  87458  Dollars  und  for  ein  Tor* 

pedoboot  um  72530  Drillars. 

Sowohl  der  Holland  Co.  als  auch  dem  Er- 
bauer des  „Argonaut'*  ist  Gelegenheit  gegeben, 
ihre  neuesten  Erfindungen  der  Marinekorooiission 
des  Senats  vorzuffihren. 

Das  von  dem  Budgi  ti  1  iii  dem  House  of 
Representatives  vorgelegte  Budget  enthalt  fol- 
gende Positionen  von  allgemeineni  Interesse: 

Dollars 

Löhnung  und  Sold  16 138 199 

Navigationsabteilung  12B9671 

Artillerieabteilung  3109006 

AusrQstungsabtcilung  5306302 

Abteilung  fiir  Werlten  und  Docks  .  .  743914 
Oeffentliche  Arbeiten  auf  Werften  und 

Docks  6561075 

Abteilung  fQr  KonStruktimien  und  Re- 
paraturen   ...  8585824 

Abteilung  des  Maschinenbaues  .  39B3900 

Für  Neubauten  sind  vorgesehen: 
Konstruktion  der  Schiffskörper  nebst 

Maschinenanlage  133030 10 

Panzer  und  Armierung  9000000 

AusrOstung    .........  400000 

Einrichtung  einer  Staatswerft  fQr  Neu- 
bauten   175000 

Die  der  Artillerieabteilung  Qberwiesenen  Mittel 
enthalten  zusammen: 

Dollars 

Rauchloses  Pulver  500000 

Umarmierung  der  .Newark"     ....  175000 


Umarmierung  der  «New  Oricans"  und 

»Albany*  aooooo 

Reservekanonen  ftlr  Amiliar-Kreuaer    .  950000 

Sonstige  Reserveartillenc  250000 

Torpedostation  in  Newport  65000 

Fttr  die  Fertigstellung  der  vier  Trockendodts 
in  Portsnioutl) ,  B<iston,  Lacguc  Island  itnri  Mare 
Island  sind  1050000  Dollars  bewilligt.  Füi  llatVn- 
bauten,  Gebftude  etc.  sind  folgende  Summen  aus- 
geworfen worden  in  100  Dollars:  Portsmouth  672, 
Boston  702,  New  London  41,  New  York  491, 
League  Island  447,  Washington  240,  Norfeill<  314, 
Key  West  93,  Mare  Island  335,  Fuget  sound  748, 
Porto  Rico  50,  Pensacola  3,  New  Orleans  339, 
Tuhula  93,  Charleston  250,  Cavite  233 

Die  Baukosten  der  bewilligten  Neubauten  mit 
Ausschluss  der  Kosten  für  Fan/er  und  Armierung 
werden  betragen:  Für  jedes  Linienschiff  i7,aMiU.M., 
lür  jeden  Panzerkreuzer  ig  Mill.  M. 

Der  Sekrei.ir  der  Marine  hat  den  Bau  schnel- 
ler KoUendampler  verfugt,  die  spezieU  als 
Koblenvorratsschine  fDr  die  neuen  LinienschilTe, 

die  Panzerkreuzer  und  die  grossen  Kren/er  des 
St.  Louis-Typs  bestimmt  sein  sollen.  Diese  Dam- 
pfer enthalten  sahtreiche  Ladebäume  und  Hilfs- 
masrhinen,  die  so  verteilt  sind,  dass  sie  die  Koh- 
len direkt  in  die  zu  den  Bunkern  führenden  Luken 
bringen  können.  Zugleich  ist  angeordnet,  dass 
bei  den  Neubauten  die  zum  Koblenoebmen  be- 
stimmten Luken  vergrOssert  werden. 

Die  Plane  fOr  ein  neucH  Dock  auf  der 
Staatswerft  in  New  York  befinden  sich  in  Aus- 
arbeitung. Es  soll  600*  lang,  90'  breit  und  31' 
tief  (in  der  Einfalirti  Vierden,  Die  Kosten  sollen 
I  Mill.  Doli,  betragen.  Die  Fertigstellung  soll  in 
drei  Jahren  erfolgen. 

Der  Torpedobootszersförer  „Dale"  voll- 
endete erfolgreich  seine  Probefahrt  als  zweiter  der 
seit  im  Bau  gegebenen  16  Torpedoboots- 

zerstörer. 

Der  Kiel  des  SchlachtschifTes  „Nebraska* 
wird  am  4  Juli  gelegt  werden. 

Ende  Juli  wird  das  8chl«cbt«chiif  JHUine" 
falirtbereit  sein. 

Naclistehrnd  sind  die  Dimensionen  1  r 
beiden  neu  bewilligten  Linienschiffe  und  Panxer- 
krenser  mit  den  berdts  in  AngrilT  genommenen 

Schiffen  der  Virginia-  und  West- Virginia-Klasse 
zusatiuiiengestcllt.  Diese  beiden  letztern  Schiffs- 
typen  sind  im  letzten  Jahrgang  des  „Schiffbau* 
schon  ausfOhrlich  beschrieben.  In  der  hier  ge- 
gebenen Zusammenstellung  sind  die  Daten  nur  so 
weit  wieder  mit  aufgenommen,  als  die  <titspre- 
chenden  Angaben  der  neuen  Schiffe  bekannt  ge- 
worden sind. 

Krstaunlich  ist  die  weitere  Vergrösscning 
dieser  Schittstypen,  die,  was  Grösse  anbelangt, 
wieder  Rekordbrecher  darstellen  werden.  Die 
SriiifTc  übertreffen  aber  auch,  was  Artillerie,  Pan- 
zerung und  Aktionsradius  anbelangt,  alle  übrigen 
Schiffe  der  Welt  derselben  Schiffsklassc.  Bedauer- 
lich ist  nur,  dass  die  Bauzeiten  infolge  ungenOgen- 
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der  Entwickdung  dt_T  ScInf^);^lli^ciu^(ri^  nL>cli  übcr- 
mää^ig  viel  Zeit  beausprut-hco.  Uuler  vicijilhrigci 
Bauzeit  werden  diese  Schiffe  kaum  hergestellt  wer- 
den können.  Von  gro««er  Bedeutung  und  ein 
klarer  Beweis  fBr  die  durcli  den  neuen  Prittdeaten 


Rooscvclt  ausgesprochene  Diirchfnhning  df-r  He- 
bung der  Marine  zu  einer  SeenidLlii  ersten  Ranges 
ist  die  Bewilligung  von  vier  erstklassigen  Schiffen, 
obwohl  die  Scbiifbauiadustrie  mit  Bauten  geradezu 
Qberfntlt  ist 


Länge    .    .  . 

Breite     .  , 
Tiefgang')    .  . 
Deplacement!)  t 
I.  P.  K.   .    .  . 


Geschwindigkeit,  Knoten 
Kohlenvorrat,  t  t  .  • 
Armierung  .    >   .    «  « 


Höhe  des  GOrlelpanzers  .  .  .  - 
T)i<'kf  des  ( iürti  li>an/LTS  ,  ,  .  . 
Dicke  des  Citadellpanzers  .... 
Dicke  der  schweren  GeschQtitQrme 

Dicke  des  Panzers  der  MittelartiUerie 
Dicke  des  Panzerdecks  


Linienschiffe 


Virginia 


485' 

76'  3" 

2H' 
16  r)()0 
19000 

19 

HOO— IIMJO 
i— 12" 
8—8" 

12-6" 
12-3" 


2  Torp.-Lan2, 
8' 

4—11- 
6" 

»— n* 

6" 
3- 


Zwei  neue 


460' 

76'  2" 
26'  y 
17  581 
20000 

19 
2.100 
4—12" 

8—  7« 

12—7"  in 
Batttrif- 
20-3' 
y  8- 
11—4" 
6" 

9— W 
7- 

4«/,« 


Panzerkreuser 


West- Virginia 


Zwei 


502' 

69'  6" 
26'  6" 
15  200 
23000 
22 

900  —  2000 
4-8" 
14-6'' 

18—3" 

2  'rorp.-Lanz. 
7'  6" 

6—4" 
6" 

r," 
4" 


i>  Tiefgang  und  Deplacement  ict  bei  voller  AusrOstung  und  KohienzuUulang  angegeben. 


502' 

72'  8" 
27'  2" 
15959 
25000 

22 
2000 

4—10" 

16— 8* 
22—3* 


Aiti  Im  nu  rkenswertesten  ausser  di  r  Verstär- 
kung des  Pauzcrschuues  ist  die  Einführung  der 
7"  S.-K.  an  Stelle  der  frOheten  8"  und  6"  S.-K. 
Dil  Munition  und  die  Geachötzbedienung  wird 
hierdurch  einlacher.  Von  den  7"  S.-K.  auf  den 
neuen  Schlachtschiffen  stehen  acht  zu  Paaren  in 


vier  Türmen  und  zwölf  Stück  in  der  Batterie. 
Voraus,  bezw.  achteraus,  können  so  je  6 — 7"  S.-K. 
feuern. 

Die  Crampsche  Werft  wird  4  Mill.  Dollars 
aufnehmen  zur  Ver^^rSsaening  derselben. 
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Kl.  13b.  No.  129626.  Vorrichtung  zur  Be- 
förderung des  Wasserumlaufes  in  Dampfkesseln. 
William  Benjamin  Barker,  Liverpool. 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  besonders 
für  Schiffskt^ssel ,  bei  denen  der  unterhalb  der 
Feuerbucbsen  liegende  Teil  des  Wassers  unge- 
nügend umlauft,  bestimmt  ist,  soll  der  Wasser- 
umlauf durch  ein  von  dmi  untersten  Teil  des 
Kessels  an  der  Innenwandutig  t-iulang  nach  oben 
gefflhrtes  Rohr  d  gefördert  werden.  Dieses  Rohr 
wird ,  nachdem  es  den  Dampfraum  passiert  hat, 
au  der  höchsten  Stelle  des  Kessels  durch  die 
Wandung  hindurchgeführt  und  hier  ati  einen  Rohr- 
krOmmer  e  angeschlossen,  dessen  anderes  Ende 
in  Verbindung  mit  einem  in  das  Kesselinnere  zu- 
rückführenden und  dicht  über  dem  Wasserspiegel 
endenden  vertikalen  Rohr  f  verbunden  ist,  welches 
an  seinem  unteren  Ende  mit  einem  durch  einen 
C'.iwiclitKann  I  ani^cdrOcktcn  RLlckscblagA'entil  k 
verseheil   ist.     i>re  oberen   linden  der  Rohre  d 
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und  f  kennen  mit  Hahnen  gh  verschlossen  werden. 
Au  dem  Rohrkrümmer  e  i&t  ausserdem  ein  Ab- 
laufbahn i  angebracht  Wird  der  Hahn  h  ge- 
schlossen, g  und  i  aber  geOfTaet,  so  wird  al»bald 
nach  dem  Anheizen  Wamer  durch  i  austreten. 
Schicsst  man  nun  i  und  öffm  t  h,  so  steigt  Wasser 
aus  dem  untersten  Teil  des  Ke»6els  durch  das  j 
Rohr  d  und  Krflnuner  e  nach  oben,  um  von  dort 
ruckweise  durch  das  Rohr  f  und  Ventil  k  in  den 
Kessel  zurückzufallen. 

Kl.  65  a.    No.  130893.    Einflfiitelifrcr  Anker 

mit  drachrnfArmiE^pni  Stork  Donak!  Morrv  Ha- 
stings  und  Adam  l^igg^  Parsuiis  in  San  Francisco 
(V.  St.  A  ). 

Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  einflOgelige 
Anker  und  bezweckt,  dieselben  so  einzurichten, 
dass    der    Pflug    bcii)i  Fall<ii 
lassen  stets  auf  den  Grund  zu 
liegen  kommt,  um  mit  Sicherheit 

in  rlrnsf!ben  einzugreifen.  Es 
sind  zu  diesem  Zweck  an  den 
drachenrormig  gestalteten  Anker- 
stock A,  4,  5  zwei  ßögel  7  und 
8  angebracht,  welche  in  Gelen- 
ken 9  und  lu  dirhbar  und  der- 
artig gebogen  sind,  dass  sie  in 
aufgerichtetem  Zustand,  wie  in 
nebcnstcbciulf  I  Figur  angedeutet, 
eine  Art  K.uib  bilden,  welcher 
bewirkt,  dass  der  Anker,  sobald 
er  mit  dieser  Seite  auf  den 
Grund  fallt,  berumrollt,  wobei 
dann  der  Pflug  nach  unten  kommt  und  somit  in 
den  Roden  cingieifcn  kann. 

Kl  -2^3..    No.  139780.    Russ-  und  Funken- 
fftoger.    Karl  Brüning,  Niedersessmar,  Rhid. 

Am  Ende  der  Rauchkammern,  wo  die  Heiz- 
gase nach  dem  Schornstein  abziehen,  sind  in  be- 
 g        kanntLT  Weise  zwei  oder 

n»  oof  f  "l«       auch  mehrere  Bleche  a 

-  .  F°'V./  emander  angeord* 

■  nct,  welche  mit  versetzt 

/  zu  ciiiasidtr  lieguadcti, 
durch  kurze, zweckmässig 
konisch  gestaltete  Rohrslutzen  b  eingefassten  Öffnun- 
gen versehen  sind.  Das  Neue  hierbei  besteht 
darin,  dass  die  Wandniigcn  der  Rohrstut/*  :i  b  mit 
feinen  Öffnungen  versehen  sind,  welche  wohl  die 
Abzogqr>BCi  JÜfht  aber  grossere  Funkenteile  hin- 
durchlassen. 

Kl.  65a.  No.  130741.    Bootsdavic  für  Schiffe. 
Philipp  Golombeck  und  Karl  Marawietz  in  Laura* 

htlltc,  O.-Srhl 

Durch  die  neue  Konstruktion  sollen  Davits 
von  rohrförinigem  Querschnitt  in  zweckmSn^er 
Weise  verstärkt  werden,  so  dass  sie  eine  grosse 
Festigkeit  gegen  Biegungsbeanspruchung  erhalten, 
ohne  dais  das  Gewicht  wesentlich  vermehrt  wird. 
Zu  diesem  Zweck  wird  zunächst  ein  Rohr  durch 
Walzen  aus  einem  Sttlek  Blech  hergestellt,  und 
alsdann  werden  an  diu  zusammenstossenden 
Längskanten  Flan&chen  angebogen,  welche  einen 
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solchen  Abstand  von  einander  haben,  dass  ein 
mit  seinen  Flanschen  dem  Rohr  angepasster 
T-Träger  eingcsehnbrn  werden  kaon,  dessen  Steg 
mit  der  Aussenkante  der  Flanschen  c  abschneidet. 
Nach  dem  Einschieben  des  T^Trigers  werden  die 
Flan<iheti  c  mit  dt m  Steg  b  ver- 
scbwcis&L  An  denjenigen  Stellen,  an 
welchen  der  Davit  eine  Biegung  erhalten 
soll,  wird  dem  Rohrvem  vomlierein  ein 
etwas  ovaler  Qucrbthuiti  gegeben,  so 
dass  die  grosse  Achse  des  letzteren  in  der  Rieh* 
tung  des  Steges  b  fUlt,  Hierauf  wird  das  Rohr 
vollständig  mit  Chamottesand  gefüllt  und  an  der 

zu  biegenden  .Stelle  warm  gemacht,  wobei  darauf 
ZU  achten  ist,  dass  das  Material  an  der  Seite,  an 
welcher  die  Flanschen  c  liegen,  am  heissesten 
wird  Snhalcl  die  genügende  Hitze  vorhanden  ist, 
kann  der  Davit  —  und  zwar  zweckmässig  Uber 
eine  Schablone  —  gebogen  werden,  ohne  da.ss  eine 
Verbiegung  des  Steges  b  eintritt.  War  die  kon- 
vexe Seite  des  Davits,  an  welcher  die  Flanschen  c 
liegen,  heiss  genug,  so  di  hnt  sich  dieselbe  beim 
Biegen  derartig,  dass  die  ursprünglich  ovale  Quer- 
scbnittsform  in  die  kreisrunde  flbet^eht.   Um  ein 

Stauclien  des  Da\tts  an  seiner  kemkaven  Seite  ZU 
verhindern,  wiiel  das  Rohr  wUhreaU  des  Biegens 
an  dieser  Stelle  mit  Wasser  vorsichtig  gekcdilt.  — 
Der  Vorteil  dieser  Konstruktion  liegt  darin,  dass 
sich  mit  geringerem  Gewicht  und  schlankerer 
Form,  als  bei  anderen  rohrförmigen  Davits,  die- 
selbe Festigkeit  gegen  Biegungsbeansprucbung  er- 
zielen lksst. 

Kl.  jBb.  N<)  1 31  j  944.  Verfahren  zum  Im- 
prägnieren von  Holz.  Ludwig  Kester  in  Bruck 
bei  München  und  Leo  Hausler  in  Kaiserslautern. 

Bei  dem  neuen  Verfahren  kommt  es  darauf 
an,  die  Holzfa.scrn  gejren  F.lulnis  etc.  dadurch  zu 
schützen,  dass  sie  mit  wassci unlöslichen  Metall- 
salzeii  nti  l  1  werden,  und  zwar  benutzt  der 
Erfinder  dazu  den  Umstand,  dass  verschiedene 
Metallsalze,  die  bei  gewöhnlicher  Temperatur  nicht 

auf  einander  einwirken,  sich  bei  liölicrer  Teiii|)r- 
ratur  unter  Abscheidung  von  in  Wasser  unlös- 
lichen Verbindungen  umsetzen.  Als  besonders  ge- 
eignet empfiehlt  der  Erfinder  Chromoxydsalzc  in 
Verbindung  mit  schwcfligsaurem  bczw.  unter- 
seh w<riigsaiirem  Natrium,  da  diese  beiden  Natrium- 
salze bei  höherer  Temperatur  aus  Giromoxydsalzen 
wasserunlösliches  Giromhydrooxyd  abscheiden. 
Die  Ilol/i-r  weiitrn  zunächst  in  einem  luftdicht 
verschlossenen  Behälter  für  etwa  30  bis  50  Minuten 
einem  Vacuum  ausgesetzt,  und  alsdann  wird  eine 
eiiiprocentige  oder  auch  etwas  stflrkerc  Lösung 
eines  Chronioxydsalzes  (z.  B.  Clirumalaun)  und  des 
scbwefligsaorenbzw.  unterschwcriigsauren  Natriums 
eingelassen,  worauf  das  Ganze  bei  gewöhnlicher 
Temperatur  einem  Druck  von  mehreren  Atmo- 
sphären ausgesetzt  wird,  si>  dass  das  Gemeng<- 
der  beiden  Metallsalze  in  den  ganzen  Hulzkörper 
gleichmlssig  eindringt.  Lflsst  man  nach  etwa  drei 

Stunden  die  Flüssigkeit  ablaufen  und  stellt  alsdann 
das  Holz   durch  eingeleiteten  Dampf  etwa  eine 
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Stunde  lang  unter  einen  Druck  von  2  bis  3  Atmo- 
spliAren,  so  scheidet  sich  zwischen  den  Holzfasern, 
wie  beabncbtigt,  das  wasaerunlodidie  Chrombydrtt- 
oxyd  ab. 

Kl.  47  c.  No.  130432.  Bundring.  Deutsche 
Waffen«  und  Munitionsfabriken,  Berlin. 

Die  Erfindung  betrifft  einen  Anschlag-  oder 
Bundring  an  Wellen,  Achsen  oder  dcr}<l.,  di  r  aus 
den  mehr  oder  weniger  dicht  gegen  einander  ge- 
schobenen Gangen 
einer  aus  einem  fla- 
chen Hai)(l<-  h(  stehen- 
den Schraubeiifeder 
gebildet  «rird  und  an 
Haltbarkeit  um!  \Vi- 
derstaiidsfähigkrit  g<_- 
gen  Stösse  die  ge- 
teilten Bundringe 
Qbertreffen  soll.  An 
der  SteUe,  wo  der  Bundring  auf  der  Welle  a  ange- 
bradit  werden  soll,  ist  er  daher  mit  einer  Ringnut  c 
versehen,  weleiie  auf  der  einen  Seite  durch  einen 
festen  Bundring  b  begrenzt  ist,  während  die  andre 
Begreuzungsmutter  von  dem  Flansch  d  gebildet 
werden  möge,  der  einen  Kugellagerkranz  s  mit 
Innerem  und  äusserem  Laufring  tragt  Es  möge 
angenommen  werden ,  dass  der  Bundring  den 
KuKtllagirkranz  <■  in  seiner  Lage  halten  soll  l'm 
den  Bundring  herzustellen,  wird  der  feste  Bund- 
ring mit  6inem  schrftgen  Schlitz  s  versehen  und 
durch  diesen  die  aus  einem  flachen  Bande  herge- 
ge&tellte  Schraube  nie  der  f  durch  Schraubbewegung 
in'  die  Ringnut  c  hineingedreht,  bis  sämtliche 
Ginge  sich  in  der  k-t/tcren  befinden  und,  dicht 
an  einander  gedrängt,  den  freien  Raum  ausfollen. 

KI.  47  b.  Biegsame  Welle.  Elektricitäts-Ge- 
sellschaft  Hansa,  KammerhofT  &  Winkelstroeter  in 
Hamburg. 

Die  neue  Welle  besteht  aus  einem  hochkant 
gewiclcelten«  zweckmässig  aus  Stahl  hergestellten 

Schraubenbande 

3,  welches  mit 
einer  geeigneten 


und  il(  r  zur  Steuervorrichtung  führenden  Cber- 
tragungswelle  B'  ciageschallet  ist,  eine  derartige 
Schaltung  vornehmen  ta  können,  dasa  die  Welle 


/   UmhQllung  b  um- 
,  i   geben  ist.  Nach 
*  *      angestellten  prak- 

tischen Versuchen  sollen  sich  auf  diese  Weise  aus 
einem  verhältnismässig  sehr  dOnnen  Stahlbande 
ausserordentlich  surke  und  biegsame  Wellen  her- 
stellen  lassen,  welche  gegenüber  den  sonst  mei- 
stens aus  zwei  gegenläutigcu,  eng  gewundenen,  in 
einander  steckenden  Stahldrahtschrauben  noch  den 
grossen  Vorteil  besitzen,  dass  sie  wesentlich  leich- 
ter und  auch  handlicher  sind,  da  sie  stärkere 
Biegungen  ohne  Nachteil  ertragen. 

Kl.  65a.  Nn.  130267  KlektroMiagnctische 
Kuppelung  für  die  Steucr\ 01  ru  liiung  von  Schiffen. 
Daniel  Bacon  in  New  York  (V.  St.  A.).  \ 
^  Bei  der  neuen  Vorrichtung  handelt  es  sich  I 
darum,  mit  Hilfe  einer  elektromagnetischrn  Kuppe- 
li.tiu  ,  welche  /.wisrhen  der  Antri«  hswi  lli-  B  eines 
bestandig  in  gleichem  Sinne  umlaufenden  Motors  , 


ganz  beliebig  omdb  links  und  rechts  herum  ange> 

trieben  werden  kann,  ohne  dass  der  Drehungssinn 
des  Motors  geflndert  wird.  Auf  der  Motorwelle  B 
ist  ein  Zahnrad  D  starr  befestigt,  dessen  Drehung 
mittels  auf  einer  Welle  B*  sitzender  Getriebe  D* 
und  D»,  sowie  eines  auf  einer  Welle  B*  befestigten 
Zahnrades  D'  derart  auf  ein  lose  auf  der  Welle 
B'  angeordnetes  Zahnrad  D<  übertragen  wird,  dass 
letzteres  in  en^egengesetztem  Sinne  umltaft  An 
den  mit  Scheiben  FF'  versehenen  Zahnrädern  DD' 
sind  mit  wechselnden  Polen  rings  herum  dicht 
neben  einander  Elektromagnete  E  E'  befestigt, 
zwischen  welchen  ein  auf  der  Welle  B'  lest  auf- 
gekeilter Anker  C  derartig  angeordnet  ist,  dass  er 
bei  P>regung  tier  Elektromagnete  entweder  von 
dem  Satz  £  oder  dem  Satz  mitgenommen  wird. 
Sind  beide  Elektromagnetsfltze  stromlos,  so  werdfn 
sie  durch  die  ununterbrochen  weiter  lanfeode 
Müiorwelle  B  in  einander  entgegengesetztem  Dreh- 
sinne mit  den  Zahnradern  DD'  in  Umdrehung 
versetzt,  ohne  dass  sie  den  Anker  C  mitnehmen. 
Das  Ruder  bleibt  also  in  der  Ruhelage  stehen. 
Wird  der  Elektromagnetsatz  E  erregt,  so  tritt 
durch  Anziehen  des  Ankers  C  eine  direkte  Kuppe- 
lung der  Wellen  B  und  B'  ein,  beide  drehen  sich 
in  gleichem  Sinne  und  das  Ruder  wird  also  ent- 
sprechend g<  legt.  Wird  der  Elekti  oinagnetsatz  E'  er- 
legt, so  zieht  dieser  den  Anker  C  an  und  es  tritt 
somit  eine  Kuppelung  zwischen  dem  Zahnrade  D' 
und  dem  Anker  C  ein.  Da  sich  das  Rad  D'  nun 
entgegengesetzt  zu  dem  Rade  D  dreht,  so  ist  er- 
sichtlich, dass  sich  jetzt,  ohne  dass  der  Drehsinn 
des  Motors  geändert  ist,  auch  die  Übertragungs- 
welle B'  uingeki  hrt  dn  lit,  wie  vorher  und  dass 
also  nunmehr  das  Ruder  nach  der  andern  Seite 
umgelegt  wird. 

Kl.  65a  Nr  T29573.  Elektrischer  Leck- 
anzeiger mit  selbstthAtiger  Konirollvoi  richtung  für 
die  Stromleitungen.  Wladimir  W.  Zvorikin  und 
Sergius  S  von  ßlumenthal  in  Moskau. 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  einerseits 
das  Eintreten  von  Lecks  auf  Schiffen  und  ander- 
seits jede  Unterbrechung  oder  Schädigung  des 
Stromkreises  durch  Signala]>parate  angezeigt  wer- 
den. Das  Eigenartige  (l<  1  \'nrriilitung  besteht 
darin,  dass  von  der  von  einer  Stromquelle  c  aus- 
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gehenden  Stromleitung  1  erstens  eine  Ruhestrom- 
leitung I  zu  einem  Relais  k  und  zu  einen)  bei  ein- 


tretendem Wasser  in  Thätigkeit  tretenden  Strom- 
unterbrecher p  und  zweitens  eine  bei  einem  zwei- 
ten Relais  k'  offene  Stromleitung  II  zu  Signal- 


apparaten n'  s'  führt,  während  von  einer  zweiten 
Stromquelle  e'  durch  Leitung  P  erstens  eine  Ruhe- 
stromleitung III  zu  dem  Relais  k'  und  zweitens 
eine  bei  dem  Relais  k  offene  Stromleitung  II  zu 
Signalapparaten  n  s  führt,  so  dass  bei  Stromunter- 
brechungen in  den  Ruhestromleitungen  die  ent- 
sprechenden Stromleitungen  II  geschlossen  werden 
und  hierdurch  sowohl  das  Eindringen  von  Wasser 
in  den  Stromunterbrecher  p  als  auch  Beschädi- 
gungen in  den  Stromleitungen  angezeigt  werden. 
—  Das  Unterbrechen  des  Ruhestromkreises  beim 
Eintritt  von  Leckwasser  geschieht  durch  einen  zweck- 
mässig in  einem  Gehäuse  d  untergebrachten  He- 
bel ro  r',  der  an  seinen  Enden  Gewichtskörper 
m  m*  von  verschiedenem  spezifischem  Gewicht, 
also  auch  verschiedenem  Volumen  trägt,  so  dass 
beim  Eindringen  von  Wasser  der  grössere  Körper 
gehoben  wird  und  den  Hebel  schief  stellt.  Da- 
durch wird  der  Kontakt  z  unterbrochen  und  der 
Ruhestromkreis  I  geöffnet,  so  dass  der  Anker  f 
losgelassen  wird  und,  mit  der  Spitze  y  Kontakt 
herstellend ,  den  Arbeitsstrom  II  einschaltet  und 
die  Signalapparatc  bethätigt.  Um  die  Vorrichtung 
von  den  Schwankungen  des  Schiffes  unabhängig 
zu  machen,  ist  eine  Feder  t  angewendet,  welche 
das  leichtere  Ende  des  Hebels  mit  leichtem  Druck 
gegen  den  Kontakt  z  zieht. 

Kl.  65a.  Nr.  130451.  Steuervorrichtung  für 
elektrisch  angetriebene  Boote.  William  Rowland 
Edwards  in  Weybridge,  Surrey,  England. 
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Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dient-n,  bei 
elektrisch  angetriebenen  Booten,  die  einen  bestan- 
dig in  demselben  Sinne  umlaufenden  Motor  be- 
sitzen, mit  einem  eioxigen  Hebel  einerseits  behufs 


Anderns  der  Fahrtrichtunp;  von  vorwärts  auf  rOck- 
wÄrts  und  unip<  kehrt  <lii  Srhraiibcnriügt'l  drohen 
und  den  Motor  anlasi>en  und  abstellen  2U  können, 
sowie  anderseits  das  Steuerruder  zu  bewegen. 
Der  erste  Teil  <lii  srr  Aiifi^abc  ist  Iu  rcits  bei  an- 
deren Ausfohl  ungcn  gclösl  wurden  und  bestellt 
also  die  Krfindung  nur  darin,  dass  zui^leioh  mit 
demselben  Hebel  a  gesteuert  werden  soll.  Zu 
diesem  Zweclt  ist  der  letztere  mit  seinem  untern 
Ende  bei  n  drehbar  an  einem  Rahnun  h  ange- 
bracht, welcher  selbst  um  die  Propellerkelte  k 
bezw.  in  mit  dieser  Welle  konzentrischen  Lagern  i 

seitlieb  naeb  links  und  reehts  gedreht  werden  kann. 
Auf  der  Projjelk  rwellr  hcfuidet  sieh  ein  Kühr  1, 
welches  mit  der  W'i  Iii  i  'tu  rt  und  >ieh  längs  auf 
dcriielbea  mittels  dea  Hebels  a  verschieben  lasst. 
Das  hintere  Ende -des  Rohres  1  ragt  in  den  Pro- 
pi  lli  1  in  hinein  und  ist  mit  den  FlOgcln  auf  be- 
kannte Weise  zwecks  Verstellens  derselben  ver- 
bunden. Der  Hebel  a  ist  bei  c  mit  dem  innern 
Ende  des  Rohres  I  derartig  verbundi  n,  clas-  ]•  './- 


teres  verschoben  wird  und  die  SchraubenflOgel 
umstellt,  sobald  der  Hebel  nach  vorn  oder  hinten 
geschwungen  wird.  Zugleich  mit  diesem  Schwin- 
gen des  Hebels  a  in  der  Längsrichtung  wird  der 
Strom  fOr  den  Motor  ein-  oder  ausgeschaltet.  Um 
nun  ausserdem  mH  dem  Hebel  a  auch  das  Steuer- 
ruder bewegen  zu  kennen ,  ist  am  hinlern  Teile 
des  Rahmens  h  bei  b  das  Ruderreep  d  befestigt, 
so  dass  man  also,  um  das  Ruder  legen  zu  können, 
nur  nötig  hat,  den  Rahmen  h  mit  Hille  des  He- 
bels a  seitlich  nach  Steuerbord  oder  Backbord 
auszuschwingen. 

Kl.  13a.  No.  130735.  Ovaler  Heizrohren- 
kessel  mit  aus  SiederOhren  gebildeter  hinterer  Ver- 
brennungskaniiner    Johann  Schfltt<-,  Bremerhaven. 

Der  neue  Kessel  besteht  aus  fünf  Haupttcilen, 
und  zwar  aus  den  zwei'Lingssiedera  I  tmd  dnem 


Quersieder  q  gebildeten  Kesselunterlage,  einem 
ober  dieser  Unteriage  angt  [erachten  ovalen  Heiz- 

I  i!i  '  Iii      '1  Ii.  zwei  dunli  Kragen  a  mit  diesem 


Wilhelm-Heinrichswerk  k-L  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  aHlle.) 


in  unübertroffener  Qualität  aus  Ott$$$rahl^rahfen  eigener  Fabrikation 

für  alle  ZmAz  der  JndasMe  und  Schiffahrt 


''''STio'SSX!^  Sckrauiieo-  u.  Mletenfalirlii  Leurs  &  Hempelmaoo,  Ratiogeo  b.  Düsseuori. 
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Kessel  verbundene  Dampfsammler  d  und  einer 
hintern  durch  Siederöhren  s  begrenzten  V'erbren- 
nungskanimer  r.  Die  Feuerung  befindet  sich  unter 
dem  ovalen  Kessel  a  und  wird  somit  dem  sonst 
bei  Schiffskesselfiammrohren  auftretenden  Übelstand 
vorgebeugt,  dass  unten  kalte  Wassermengen  ver- 
bleiben. Zur  Gewinnung  einer  rnftslichst  grossen 
Ileizdächc  ist  der  ovale  Kessel  h  bis  unter  der 


I  Decke  mit  Heizröhren  e  durchzogen  und  muss  also 
ganz  mit  Wasser  gefüllt  sein.  Zur  Aufnahme  des 
Dampfes  sind  deshalb  —  und  hierin  besteht  das 

i  Wesen  der  Erfindung  —  zwei  grosse  Dampf- 
sammler d  aufgesetzt,  welche  durch  Kragen  a  fast 
auf  ihrer  ganzen  Länge  mit  dem  Hauptkessel  ver- 

I  bunden  sind,  damit  der  Dampf  aus  diesem  leicht 

'  und  ungehindert  nach  oben  austreten  kann. 


Rundschreiben  der  Hamburg-Amerika-Linie  an  ihre 

Aktionäre. 


Mai 


1902. 


Hamburg,  den  24. 
An  unsere  Herren  Aktionäre! 

Zu  dem  von  uns  der  ausserordentlichen  Ge- 
neralversammlung vorgeschlagenen  Zusätze  zu 
§  26  unserer  Statuten,  welche  eine  etwaige  Ge- 
winnbeteiligung anderer  Gesellbchaften  betrifft,  be- 
ehren wir  uns  Ihnen  die  nachfolgenden  Erläuter- 
ungen zu  geben: 

In  New  York  sind  vor  etwa  Jahresfrist  unter 
Führung  der  Firma  J.  P.  Morgan  &  Co.  Inter- 
essenten zusammengetreten  zum  Zwecke  der  Ver- 
schmelzung grosser  an  der  nordatlantischen  Fahrt 
beteiligter  I)am|>fschif1s- Gesellschaften  in  einen 
Trust.  Nachdem  hervorragende  englische  und 
amerikanische  Rhedereien  diesem  Trust  beizu- 
treten sich  bereit  erklärt  hatten,  erwuchs  uns  die 
Aufgabe,  zu  diesem  ausserordentlichen  Vorgange, 
der  eine  völlige  Umwälzung  der  bestehenden  Ver- 
hältnisse herbeizuführen  geeignet  war,  Stellung  zu 
nehmen. 

Wir  durften  die  Gefahr  dieser  Kombination 
ebensowenig  verkennen,  wie  wir  im  Hinblick  auf 
die  besonders  durch  die  Eifersucht  der  englischen 
Linien  untereinander  geschaffenen  unbefriedigenden 
Verhaltnisse,  den  grossen  Wert  verkennen  durften, 


den  die  Herbeiführung  einer  seit  vielen  Jahren 
vergeblich  angestrebten  umfassenden  Betriebsver- 
einigung in  sich  schloss. 

Darüber  konnte  kein  Zweifel  bestehen,  dass 
wir  Vorschlägen  nicht  näher  treten  konnten,  welche 
geeignet  waren,  wenn  auch  nur  indirekt,  die  Natio- 
nalität und  die  Selbständigkeit  unserer  Gesellschaft 
in  irgend  einer  Form  zu  berühren.  Es  mussten 
also  Mittel  und  Wege  gefunden  werden,  diese  un- 
erlässlichen  Voraussetzungen  aufrecht  zu  erhalten 
und  doch  soweit  Anschluss  an  das  zu  begründende 
Syndikat  zu  finden,  dass  ein  freundschaftliches  Zu- 
sammenwirken zwischen  den  Parteien  gewährleistet 
war.  Lange  Verhandlungen  führten  zum  Ab- 
schlüsse eines  Vertrages  zwischen  dem  Syndikate 
einerseits  und  unserer  Gesellschaft  und  dem  Nord- 
deutschen Lloyd  andererseits,  von  welchem  wir 
Oberzeugt  sind,  dass  er  diesen  Zwecken  völlig 
entspricht. 

Die  wesentlichen  Bestimmungen  dieses  Ver- 
trages sind  die  folgenden: 

I.  Das  Syndikat  verpflichtet  .sich,  weder  di- 
rekt noch  indirekt,  Aktien  der  deutschen  Gesell- 
schaften zu  erwerben ,  ebenso  übernehmen  die 
deutschen   Gesellschaften   die  Verpflichtung,  sich 
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Düsseldorf 

Charloltenstrasse  66 

Ti'lcg^rumin  Adr. :  ,»Maschinenichmif2** 


Lieferung  für 
  J    die  kaiserlich  deutsche  Marine 


^4      Einrichtung-  completer 

I  pressluft-^nlagen. 


ädiiSliau,  III 


Digitized  by  Google 


Saite  790. 


No.  17. 


des  direkten  oder  indirekten  Erwerbes  von  Aktien 
des  Syndikats  zu  cntliaktii. 

S.  Um  trotzdem  den  vertragsthliessonden 
Parteien  eui  direkte»  Interesse  an  den  £r|{ebnissea 
ihrer  Betriebe  einzuräumen,  haben  sirh  die  beiden 
deutschen  G( -<1Im  Imftt  n  vi.T|if1i<'luL  t ,  di m  Syn- 
dikate alljabriich  denjenigen  Anteil  an  ihrer  Divi- 
dende aitsziizahleo ,  welcher  einem  Besitze  von 
niin(!r<;ten«  20  Millionen  Mark  in  Aktien  ent- 
.'»picclicij  wümK.  Diese  Bestimmung  ist  zu  einer 
Zeil  vereinbart  worden,  als  das  Aktienkapital  der 
beiden  deutschen  Gesellschaften  je  80  Millionen 
Mark  betrug.  FOr  den  inzwischen  bekanntlich 
eingetif  tMii  n  Fall  einer  Kapitalsr  1  lu  liunjj  ist  dem 
Syndikat  das  Recht  vorbehalten,  die  Summe,  von 
welcher  die  ihm  zukommende  Dividende  zu  be- 
rechnen ist,  his  auf  25  Proc.  des  Akticükapitals 
zu  erhöhen.  i  >u  C legcnleislung  des  S\ iidikats  be- 
steht darin,  dass  es  sich  verpflichtet  hat,  den  bei- 
den deutschen  Gesellschaften  auf  den  gleichen  Be- 
trag, also  auf  mindestens  ao  MiUioncn  Mark,  eue 
Verzinsung  von  6  Proc.  aus  den  Mitteln  de*  Syn- 
dikats zu  vergüten. 

3.  Um  ein  erspriessliches  Zusammenwirken 
(Irr  beiden  Pnitrit n  lirrhri/nfnhr<  n,  i<t  hrsrhiossen 
worden,  ein  Komittee  cinzuset/.t  n ,  welches  die 
Aufgabe  hat,  Uber  die  getreuliche  Ausführung  des 
geschlossenen  Vertrages  ZU  wachen,  die  stündige 
Fühlung  zwischen  den  deutschen  Gcsellsrhaften 
und  dem  Syndikat  aufrecht  zu  erhalten  und  Ober 
Angelegenheiten,  welche  die  gemeinsamen  Inter- 
essen berühren ,  eine  Verständigung  herbeizu- 
führen. Dit  .-,< Kr.niittii  M>11  au'-  j.  Mitt^lii  df^rn 
des  Syndikats  und  2  Vertn  tern  «lei  deulsciien 
Gesellschaften  bestehen. 

4  Di«  \'(M  iitijjung  soll  ein  Schutz-  und 
1  TuUbünihii^  ilai -U'Ik-n ,  fia-^  Kynrlikat  und  die 
beiden  di  ir.>i  h»  n  u  hten  sich 


I  daher,  auch  einander  beizustehen  gegen  EingrüTe 

I  fremder  Konkurrenz. 

5.  Wenn  eine  der  Parteien  zeitweilig,  um 
I  ihrem  Verkehr  zu  genügen,  mehr  SchifTe  braucht, 
I  als  zu  ihrer  Verfügung  stehen,  so  soll  sie  gehalten 
'  sein,  ehe  sie  solche  Schifte  von  fremden  Rhedereien 
I  chartert,  der  anderen  Partei  das  Vorrecht  zu 
I  geben,  solche  Extradampfer  ihr  zu  den  im  Ver* 
I  trage  näher  festgelegten  Bedingungen  zu  Ober- 
!  lassen. 

'  6.    Das  Syndikat  v(  1  pllii  hti  i  sich,  ohne  die 

I  Zustimmung  der  beiden  deutschen  Gesellschaften 
keines  seiner  Schilfe  nach  einem  deutschen  Hafen 
I  zu  senden.     Dagegen  verptlichtMi  die  deut- 

schen Gesellschaften  zur  Einhallung  gewisser 
Grenwn  hinsichtlich  ihres  Verkehrs  von  den  Hfifen 
Grossbritanniens.  Diese  Verpflichtungen  verhindern 
jeiloch  nicht: 

a)  Die  völlige  Fortfttbning  gegenwartig  schon 
bestehender  Verbindungen. 

b)  f>ie  zukünftige  Einbeziehung  britischer 
II  i;Vn  für  irgend  welche  \'erbin<lung<  n,  wohin  das 
Syndikat  nicht  selbst  Linien  von  England  aus 
unterhalt 

n  Die  zukünftige  Aufnahme  briti'^'^hpr  Hftfcn 
tur  die  Linien  der  deutschen  Gesellschaften  nach 
Süd-.\merika,  Mexiko  oder  Westindien,  selbst  wenn 
das  Syndikat  dorthin  von  England  aus  Linien 
unterhalt 

7.  Gegi  ii  die  für  seine  sämtlichen  zwi.schen 
Grossbritannien  und  Nordamerika  verkehrenden 
Linien  Obemommene  Verpflichtung  des  Syndikats 

mit  nicht  mehr  als  2  FirlilftVn  w.'irhcntlich  in  jeder 
Richtung  einen  fraii/osist  lien  liafcn  anzulaufen, 
verpllichten  die  deutschen  Linien  sich,  wie  bisher 
so  auch   fernerhin,  mit  ihren  in  der  Fahrt  nach 

und  v«>n  Nordamf-rika  hcsrlinftiirten  SchifTen 
bclgisc!;-       1 .1 1 1  I .     :  :■  1 1 :     ■  1 ,     n  1    1 1 1  .  1 1     1 1 1       >  1  ->rtre- 
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eben,  dasb  jede  von  ihnen  nicht  mehr  als  75  mal 
im  Jahre ,  ausgehend  und  ebenso  oft  cinkommend 
(insg<:^iiiiU  also  nicht  mehr  alb  300  mal  ,  ihie  an 
der  Fahrt  nach  und  von  Nordamerika  beschäftigten 
Schiffe  englische  Hafen  anlauren  lassen  wird. 
Vermehren  die  tli  iits<  In  Linien  ihre  Abfahrten 
aus  französischen  Häfen,  was  ihnen  jederzeit  frei- 
steht, so  ist  auch  das  Syndikat  berechtigt,  eine  im 
VerhSttiiis  glrii  hc  \*t  i  im:  hrim;:,'  vorzunehmen. 

8.  Die  Errichtung  neuer  Damplschiffsimien 
oder  die  Ausdehnung  einer  bestehenden  Ver- 
bindung, wenn  sie  so  umfangreich  ist,  dass  sie 
eine  Verdoppelung  der  Zahl  der  Expedition  dar- 
stellt, soll,  ehe  sie  durchgeführt  wird,  Gegenstand 
einer  Beratung  des  unter  Ziffer  3  erwähnten 
Komittees  bilden.  Das  Kotnittee  ist  nicht  berech- 
tigt, die  Ei  rii  luung  i^(ll(•her  neuer  Verbindung;«  n 
oder  die  Durchfuhrung  solcher  Betriebsausdehnun- 
gen zu  verhindern.  Dagegen  ist  aber  vereinbart 
worden,  dass,  wenn  das  S^'ndikat  eine  solciie  Aus- 
dehnung oder  die  Errichtung  einer  neuen  Linie 
vornehmen  will,  es  gehalten  ist,  den  deutschen 
Gesellschaften  eine  ßeteiligung  von  einem  Drittel 
daran  zur  Verfogung  z«  stellen.  Die  gleiche  Ver- 
pflichtung nliLt  iK.  litiuii  auch  die  deutschen  Gesell- 
»chaften  gegenüber  dem  Syndikate.  Diese  Be- 
teiliguttg  soll  in  der  Form  durchgefllhrt  werden, 

flass  die  P.irtei ,  welche  dieselbe  in  Anspruch 
nmtiiu,  (Ji  II  dritten  Teil  des  für  die  Erw<  iu  !ung 
erforderlichen  Kapitals  mit  5  Proc  der  utji er- 
nehmenden Partei  verzinst  und  dafOr  an  dem  Ge- 
winne oder  Verlust  dpr  bezOglichen  Erweiterung 
zu  '  3  beteilit;t  ist.  Dii  st  Bestimnuingeti  bc/ichen 
sich  jedoch  nicht  auf  KUstenlinicn  und  auf  ähn- 
liche kleinere  Unternehmungen. 

9.  Das  Nordatlantische  Kajttts  Passngr  Cc 
schäft  der  beiden  Parteien  wird  durch  Linen 
Sondervertrag,  der  die  Herbeiführung  eines  Pols 
für  diesen  Ge&cbäftszweig  zum  Gegenstande  bat, 
geregelt.  FOr  das  Pas.sagegeschäft  der  III.  Klasse 
bleibt  <1Il  Polvercinigung  bestehen,  welche  schon 
seit  mehr  als  10  Jahren  zwischen  den  in  Betracht 
kommenden  GeseUschaften  in  Wirksamkeit  ist. 

10.  Die  Herbeiführung  ähnlicher  Verein- 
barungen für  das  Frachtgesehaft  ist  Ober  die  i>chon 
bestehenden  Vertrüge  und  über  die  in  Absatz  4 
vorgesehene  gegenseitige  Fürsorge  hinaus,  vor- 
läufig nicht  in  Aussicht  geiiomnieti. 

11.  Im  Falle  von  Differenzen,  wil  In  die 
Mitglieder  des  Komittees  nicht  unter  sich  zu  schlich- 
ten vermögen,  wird  je  nach  der  Natur  des  Streit- 
juiiiktrs,  entweder  ein  von  den  beiderseitig' n  .Aiif- 
sichlftiats-Korporationen  gi^wähke  Kommissioii  oder 
ein  unparteiisches  Schiedsgerielu  entscheiden. 

ja.  FOr  die  Dauer  eines  etwaigen  Krieges 


zwischen  Deutschland  und  den  Vereinigten  Staaten, 
Deutschland  und  England  oder  England  und  den 
Vereinigten  Staaten  tritt  der  \\  rti  at^  ausser  Kraft. 

J3.  Der  Vertrag  ist  auf  die  Dauer  von 
ao  Jahren  geschlossen.  Es  soll  aber  jeder  Partei 
freistehen,  r.acli  iIliii  Verlaufe  von  to  Jahren  eine 
Revision  diest.^  \ertrages  zu  beantragen  und 
wenn  diese  in  zufriedenstellender  Weise  nicht  er- 
hielt werden  kann,  nach  Verlauf  eines  weiteren 
Jahres  sich  von  dem  Kontrakte  zurackzuziehcn. 

14.   Der  Hamburg-Amerika  Linie  gegenüber 
bat  das  Syndikat  die  Verpflichtung  Qbemomroeo, 
derselben  (unbeschadet  der  Bestimmungen  in  Ab- 
I  satz  8)  den  Verkehr  zwischen  New  York  und  Ost- 
1  asien  sowie  den  Verkehr  zwischen  New  York  und 
I  Westindien  allein  zu  überlassen. 

Die  übrigen  Stitnn  «  -i  des  Vertrages  kommen, 
weil  rein  technisclicr  iNaiui,  hier  nicht  in  Betracht, 

Der  Aufsichtsrat: 
Gustav  W.  Tietgens.     Max  Schinckel     Fürst  zu 
j  Hohenlohe- Schillingsfürst.     Johann  Witt.  Adolf 
Kirsten.    Heinrich  Freiherr  von  Ohlendorff. 
Der  Vorstand: 
Albert  Balliii.     Guido  Wolff.     Johannes  Merck. 
Dr.  Otto  Ecker. 


Stii-! 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


SchlfTbati  -  Anfträge. 
Die  Flemburger  SchliIsbau-Gesellschaft,Flen»- 
burg,  schloss  in  diesen  Tagen  mit  der  Deutschen 

Dampfschiffahrts-Gesellschaft  Hansa  in  Hremen  den 
Bau  eines  grösseren  Dampfers  von  etwa  8000  t 
TragfiUligkeit  ab. 

Stapelläule. 
Auf  der  Werft  von  Kickmers  Reismahlen, 
Rhcderei  und  Schiffbau  A  G.  in  Geesthelle-Geeste- 
niQnde  lief  am  24.  v.  M.  der  für  eigene  Rechnung 
erbaute  und  für  die  Fahrt  an  der  Chinal-ü->i(  be- 
stimmte neue  Dampfer  .Andröe  Rickmers"  glück- 
lich von  Stapel.    Die  Abmessungen  des  nach  den 
Vorschriften  für  di.   Ii ■>.  hste  Klasse  des  d miani- 
I  seilen  Lloyd  -J-tooA4L  aus  Siemens  Marlin-Stahl 
!  erbauten  Schifies  sind  folgende:  LAnge  zwischen 
di  r   P(  riirndikt  ln   253 '  9 "  =  77.39   "i:  grösste 
Breite  37  '  2  "  —  i')35  ™»  l  iefe  bis  Spardeckseitc 
I  99'  =       OL  Die  Tn^fthigkeit  betr.lgt  bei  einein 
;  Tiefgange  von  18'  ca.  3500  t  inkl.  Bunker.  Die 
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maschinelle  AusrOstung  besteht  aus  einer  von  Ge-  ' 
brOdcr  Sachsenbcri;  in  Rosslau  a.  K.  erbauten 
Triplc- Expansionsmaschine  von  900  I,  P.  S.,  für 
die  der  Dampf  in  zwei  einendigen  SchilTske&seln 
von  je  150  qni  Hcizlläche  erzeugt  wird.  Die  Kessel 
sind  von  derselben  Firnia  geliefert.  Die  elektrische 
Lichtanlage  erstreckt  sich  auf  alle  Räume  des 
Schiffes.  Auf  dem  bis  zur  Brücke  reichenden 
Poopdeck  befinden  sich  mittschiffs  die  schönen 
luftigen  Zimmer  für  den  Kapitän,  die  Offiziere  und 
die  Maschinisten,  während  hinten  in  einem  be- 
sonderen Hause  die  Compradore-  und  die  Bade- 
zimmer liegen.  Das  den  Forderungen  der  Neuzeit 
entsprechend  eingerichtete  Lftsch-  und  Ladegeschirr 
ermöglicht  eine  rasche  Abfertigung  des  Schiffes. 
Auf  dem  durch  den  Stapellauf  frei  gewordenen 
Helgen  wird  alsbald  der  Kiel  zu  einem  Schwester- 
schiff des  Andree  Rickmers"  gelegt  werden,  wäh- 
rend zwei  gleiche  Dampfer  sich  bereits  im  Bau 
befinden. 

Auf  der  Schiffswerft  von  G.  Seebeck  A.-G. 
lief  am  21.  v.  M.  der  von  der  Rhederci  II.  llohn- 
holz  in  Auftrag  gegebene  Kischdanipfer  „Seefahrt" 
von  Stapel.  Der  neue  Dampfer  Ubertrifft  in  seinen 
Abmessungen  noch  etwas  die  bisher  für  die  Island- 
fahrt erbauten  Fischdampfer. 

Der  am  20.  v.  M.  auf  der  Neptunwerfl  von  Stapel 

gelaufene    Stahlfrachtdampfer    „Norderney"  der 

Nordostseerhederei  in  Hamburg  hat  wieder  an  die 

Werft  geholt,  um  ausgerüstet  zu  werden.  In  etwa 

4  Wochen  wird  das  Schifl  zur  Ablieferung  gelangen. 

Der  Dampfer  ist  nach  den  Vorschriften  des  Ger- 

manisciii-n  Lloyd  in  den  Dimensionen  213' >' 30,6' 

>;  16,4'  als   Kindeckschiff  mit  Brücke    und  Back 

erbaut  wordrn.     Das  Schiff  hat  einen  doppelten 

Boden  nach  dein  Zellensystem,  an  beiden  Seiten 

einen  Kimtiikiel  von  70'  Läng»'.    Der  Dampfer  ist 

ferner  mit  vier  wasserdichten  Schotten,  sowie  im 

Vorderraum  mit  einem  Holzstampfschott  (mit  Thür) 

und  in  den  Laderäumen  mit  kräftigen  Holziflngs- 

schotten  versehen.    Der  Dampfer  „Norderney"  wird 

mit  einer  Triple-Expansionsn>aschine  von  650  P.  K. 

,.   ,    ,.  4toX65o>:  io6o 

ausgerüstet.  Cylinderdunensionnen 

730 

Die  beiden   Dampfkessel,  die  mit  rückkehrenden 


Röhren  und  mit  FeiierbOchsen  für  jedes  Heizrohr 
versehen  sind,  erhalten  eine  Heizfläche  von  190  qm. 
Das  Schiff  wird  als  Schooner  getakelt  werden. 

Am  22.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Ropncr 
and  Son ,  Stockton-on-Tees,  der  fOr  R.  Chapman 
and  Son,  Newcastle-on-Tyne,  erbaute  stählerne 
Dampfer  „Amberton"  von  Stapel.  Die  Dimensionen 
sind  378'  ,'' 51 'X  34'-  Die  Maschine  wird  von 
Blair  &  Co.,  Stockton-on-Tees  geliefert. 

Auf  der  Werft  von  Harland  &  Wolff,  Belfast, 
lief  der  für  die  White  Star  Line  erbaute  Dop|iel- 
schraubendampfer  „lonic"  von  Stapel.  Der  Dam[)fer 
ist  für  die  Fahrt  zwischen  London  und  Neuseeland 
bestimmt:  seine  Dimensionen  sind  500 '  X  63 '  X  41  '. 
Sein  Bruttoraumgehalt  beträgt  12500  R.-T. 


Am  24.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Work- 
man,  Clark  &  Co.,  Ld.,  ein  für  Alfred  Holt,  Liver- 
pool, erbauter  Dampfer  von  Stapel,  der  in  der 
Taufe  den  Namen  „Jason"  erhielt.  Seine  Dimen- 
sionen sind  452'  -,54' \  53' 3".  Der  Dampfer  hat 
einen  Bruttoraumgehalt  von  etwa  7  450  R  -T.  und 
entspricht  allen  Anforderungen,  die  an  einen  erst- 
klassigen Frachtdampfir  gestellt  werden.  Die 
Triplc-Expansionsmaschine  wird  von  dem  Erbauer 
geliefert. 

Am  22.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Craig, 
Taylor  &  Co.,  Thornaby-on-Tees,  der  für  die  Royal 
Mail  Steam  Packet  Co.,  London,  erbaute  stählerne 
Dampfer  „Teviot"  von  Stapel.  Der  Dampfer  hat 
folgende  Dimensionen:  342' v  46' X 27'  6".  Die 
Maschine  wird  von  der  North-Eastern  Marine 
Engineering  Co.,  Ld.,  Sunderland,  geliefert:  ihre 
Cylindei'  haben  einen  Durchmesser  von  resp.  25, 
44  und  68  Zoll  bei  45  Zoll  Hub. 

Am  9  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Workman, 
Clark  &  Co.,  Ld.  in  Belfast  ein  für  Lamport  and 
Holt,  Liverpool,  erbaut»r  stählerner  Dampfer  von 
Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen  „Titian"  er- 
hielt. Der  Dampfer  hat  eine  Grösse  von  4220  B.R. T. 
und  ist  für  die  Fahrt  nach  Brasilien  und  dem 
Piatastrom  bestimmt:  seine  Dimensionen  sind 
390' X  50'  >.  29'  6".    Das  Oberdeck  des  Dampfers 
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ist  für  den  Transporl  einer  grossen  Menge  leben- 
den Viehes  eingcrichu-t. 


Auf  HcIsingArs  Jernskibsog  Maskinbvggeri 
wurde  am  24.  v.  M.  der  für  Rechnung  von  H.  M. 
Gchrckens  in  Hamburg  gebaute  Schraubendampfer 
„Lulea"  zu  Wasser  gelassen  und  von  Fraulein  Ida 
Christensen,  Tochter  des  Buchhalters  der  Firma, 
getauft.  Das  Schiff,  durchaus  aus  Stahl  zur  höchsten 
Klasse  des  Germanischen  Lloyds  gebaut,  ist  240' 
lang  im  Hauptdecke,  35'  breit  und  16'  '  , "  tief 
im  Räume.  Die  Maschine  wird  eine  dreifache  Kx- 
pansionsmaschine  mit  Oberflächen  -  Kondensation 
von  650  I.P.K.  Gleichzeitig  wurde  der  Kiel  eines 
Frachtdampfers  für  Kopenhagen  gestreckt. 

Am  Sonnabend  den  24.  Mai  d.  J.  lief  auf  der 
Werft  von  Wigham-Richardson  &  Co.,  Ltd.,  New- 
Castle-on-Tyne,  eine  schflner  stählerner  Schrauben- 
dampfer von  Stapel,  welcher  dort  im  Auftrage  der 
Cork  Steam  Ship.  Co.  fflr  die  Kontinentfahrt  ge- 
baut worden  ist.  Der  Dampfer,  der  bei  der  Taufe 
den  Namen  „Fulmar"  erhielt,  ist  255  Fuss  lang, 
33'  »  I'^ss  Breite,  und  wird  der  h<">chsten 
Klasse  von  Lloyds  Register  zucrteilt.  Es  ist  mit 
Dreifach-Kxpansionsmaschinen  ausgestattet,  welche 
ihm  eine  gute  Geschwindigkeit  erteilen.  Die  Hilfs- 
maschinerie  för  Laden  und  Löschen  und  für  die 
Arbeiten  im  Schiff  ist  von  der  modernsten  und 
erprobtesten  Art  und  ist  darauf  von  den  Krbauern 


I  die   grftsste   Sorgfalt  verwendet   worden.  Beim 
I  Stapellauf  waren  die  Eigentümer  durch  Mr.  D.  A. 
Flockhart,  Liverpool,  vertreten. 


Probefahrten. 

Der  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in 
Vegesack  fflr  den  deutschen  Reichsfiskus  erbaute 
Forschungsdampfer  „Poseidon"  machte  am  15.  v  M. 
seine  Probefahrt,  an  welcher  sich  ausser  dem 
Staatssekretär  des  Innern  Graf  Posadowsky  eine 
grosse  Zahl  von  Gästen  und  Fisclicreiinteressenten 
beteiligte. 

I  Der  „Poseidon"   dampfte  stromaufwärts  bis 

I  Nordenham  und  passierte  um  10'  j  Uhr  vormittags, 
j  weseral)warts  sleuerntl,  wieder  dicBremerRhede.  Die 
Fahrt  fiel  trotz  des  rauhen  und  stürmischen  Wet- 
ters zur  vollen  Zufriedenheit  aus.  Voraussichtlich 
wird  der  „Poseidon*  morgen  durch  den  Kaiser 
Wilhelm-Kanal  nach  Kiel  abgehen,  wo  er  für  seine 
erste  Reise  mit  den  nötigen  wissenschaftlichen 
Instrumenten  ausgerüstet  werden  soll,  um  in  we- 
nigen Tagen  die  erste  wissenschaftliche  Exkursion 
in  die  Nordsee  anzutreten.  Das  Schiff  ist  als 
Zweischraubendampfer  nach  den  Regeln  des  Ger- 
manischen Lloyd  ganz  aus  Stahl  erbaut  und  nach 
den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossenschaft  für 
1  atlantische  Fahrt  ausgerüstet  und  wird  durch  sechs 
I  wasserdichte  Schotten  in  sieben  Abteilungen  ge- 
teilt. Die  Hauptdimensionen  des  Schiffes  sind: 
Ganze  Länge  49  m.  Breite  9,1  m,  Seitenhöhe  4,^"' 


Pres;  §  Walzwerk  Ä.^  .Düsseldorf  Reisbolz. 


Verf^rhg  h  (n  thrhardl's  toentcn> 


Nahtlose  Kesselschüsse 


ScHfiflIEOESTÜCKE 

jeder  TArt  u. Grösse,  vor-u.  ferriggearbeitet. 

Hydraulische  Cylinder. 
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Ein  Doppelboden  erstreckt  sich  durch  die  ganze 
LSOKO  des  Schiffes.  Im  Vorschiff  ist  ein  Hoch- 
tank  eingebaut,  welcher  als  Bünn  zur  Aufbewah- 
rung lebender  Fische  dient  und  direkt  mit  der 
See  in  Verbindung  steht.  Für  Fischereizwecke  ist 
der  Dampfer  mit  dem  modernsten  Fischgerät  aus- 
gerüstet, die  Fischwinde  auf  dem  Vorderdeck  ist 
nach  besonderen  Angaben  für  die  eigenartige  Be- 
stimmung dieses  Dampfeis  neu  konstruiert  und 
dient  zum  Schleppnet/fang,  Heringsfang  und  Wal- 
fiüchfang.  Für  den  WaHischfang  ist  am  Bug  des 
Schiffes  eine  Kanone  aufgestellt.  Für  leichte 
Planktonfischerei  ist  auf  dem  Hinterdeck  noch  eine 
zweite  leichte  Winde  vorhanden.  An  Hilfsmaschinen 
sind  an  Bord:  eine  Dampfankerwinde,  Dampfsteuer- 
apparat, Dampflotmaschine  und  elektrische  Licht- 
maschinen. Für  wissenschaftliche  Untersuchungen 
sind  in  einem  grossen  Deckhause  zwei  Labora- 
torien eingebaut.  Neben  dem  hintern  Laborato- 
rium liegt  das  Lesezimmer.  Fern<'r  liegen  im 
Deckshause  Küche,  Brau.sebad,  Wasserklosetts  und 
Räume  für  Lampen,  Farbe,  Oel,  Fischereigeraie; 
an  der  Back  liegen  zwei  Seitenhäuser,  welche  als 
Lagerräume  für  gefangene  Fische,  Eisräunje  und 
Chemikalienrflume  dienen.  Für  die  wissenschaft- 
lichen Mitglieder  sind  im  hintern  Zwischendeck 
acht  Passagierkammern  für  zwölf  Betten  eingerichtet. 
Die  Kammern  sind  um  einen  einfach  aber  behag- 
lich eingerichteten  Salon  gruppiert.  Offiziere  und 
Mannschaften  sind  im  vordem  Zwischendeck  in 
geräumigen  Kammern  untergebracht  und  hier  ist 
auch  die  Offiziersmesse  eingebaut.  Für  den  Ka- 
pitän, das  Kartenzimmer  und  das  Steuerhaus  ist 
auf  dem  Deckshaus  vorne  noch  ein  Teakhol/haus 
aufgestellt,  dessen  Decke  als  Kommandobrücke 
dient.  Im  vordem  Zwischendeck  sind  die  Proviant-, 
Eis-,  Reep-  und  Netzräume  eingerichtet.  Zwei 
Maschinen  von  zusammen  500  Pferdekräften  geben 
dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  10  bis  1 1 
Meilen.    Die  Propeller  sind  aus  Bronze. 

Der  Dampf<'r  ist  hauptäächlich  für  folgende 
wissenschaftliche  Exkursionen  bestinuiit:  Unter- 
suchung des  Fischreichtums  und  Art  der  Fische 
in  den  verschiedenen  Meeren,  Untersuchung  der 
Pnaiizenw<lt,    der  M«<  r«s>itrömungen ,    des  Salz- 


gehaltes und  der  Temperaturen  der  verschiedenen 
Meere  und  anderweitige  erforderliche  wissenschaft- 
liche Untersuchungen. 


Der  auf  der  Neplunwerft  erbaute  Stahl- 
schraubenfrachtdampfer  „Volos"  der  deutscher» 
Levantelinie  in  Hamburg  unternahm  am  a6.  v.  M. 
von  Warnemünde  aus  seine  offizielle  Probefahrt, 
die  zufriedenstellend  verlief. 

Am  28.  Mai  trat  der  für  dieFairlie — Campbel- 
town  Fahrt  von  John  Williamson  auf  der  Werft 
von  William  Denny  and  Bros.,  Dunbarton,  erbaute 
Turbinendampfer  „Queen  Alexandra"  auf  dem 
Firlh  of  Clyde  seine  Probefahrt  an,  auf  welcher 
er  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
Knoten  erzielte.  Die  Maschine  arbeitete  vorzüglich 
und  die  Erschütterung  des  Schiffes  war  im  Ver- 
gleich zu  der  Stärke  der  Maschinen  nur  sehr  ge- 
ring. Die  Maschine  selbst  besteht  aus  drei  abge- 
sonderten Turbinen,  von  denen  jede  ihre  eigene 
Welle  in  Bewegung  setzt.  Die  Mittelturbinc  arbei- 
tel mit  Hochdruck,  die  beiden  Seitenturbinen  mit 
Niederdruck.  Der  Dampfer  erreicht  im  Gegensatz 
zu  der  acht-  bis  i6fachen  Expansion  in  den  Tripel- 
expansionsmaschinen  in  den  drei  Turbinen  zuletzt 
eine  I25fache  Expansion.  Beim  gewöhnlichen  Fah- 
ren erreicht  der  Mittclschaft  eine  Geschwindigkeit 
von  700  und  die  beiden  Seitenschäfte  sogar  eine 
von  1000  Unulrehungen  in  der  Minute.  Der  Mittel- 
schaft dreht  eine  Schraube  mit  einem  Durchmesser 
von  4  F"uss  und  die  beiden  Seitenwellcn  je  zwei 
Schrauben,  die  einen  Durchmesser  von  3  Fuss 
haben. 

Am  13.  Mai  trat  der  am  22.  Februar  von 
D,  und  W.  Henderson  &  Go.,  Ld  ,  Partick,  für 
die  Anchor  Line  erbaute  Doppelschraubendampfer 
„Columbia"  auf  ilem  Firth  of  Clyde  seine  Probe- 
fahrt an  Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  500' 
:<56'x36'.  Der  Dampfer  besitzt  einen  Brutto- 
raumgelialt  von  8400  R  -  T.  Er  soil  auf  seiner 
Fahrt  zwischen  Glasgow  und  New  York  Glasgow 
am  Sonnabendnachmittag  verlassen  un«l  am  Montag- 
inorgen   in   der   darauffolgenden  Woche   in  New 


illmanns'schc  6i$enb(iu-  * 
^  flcrien-OcselUchdft 

Stemscheid. 


Düsseldorf.  *   Fruszkow  b.  Warschau. 
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complcUe  eisenio  tieb^tude 
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wellt und  (icbogcii,  schwarz  und  verziiiKt. 
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York  ankommen.  Die  Probefahrt  fiel  nifriedcn- 
slellend  aus,  das  Schiff  erzielte  leicht  eine  Ge- 
sdiwindi^keit  von  iS*/«  Seemeilai  iii  der  Stunde. 


Am  8.  V.  M.  trat  der  von  der  Palmer«  Ship- 
building  and  Iron  Co.,  Ld  ,  Jarrow,  für  R  P.  Hou- 
iton  &  Co.,  London  und  Liverpool,  erbaute  stäh- 
lerne Dampfer  .Hyadnthi»*  seine  Probefahrt  an. 

Der  Dampffr  i^t  ein  erstklassiger  Vieh-  und  Fracht- 
dampfer und  nacii  dem  Drei-Decksystem  ftlr  die 
Fahrt  nach  Sadamerika  und  den  Vereinigten  Staa- 
ten gebaut  Durch  acht  stablerne,  bis  zum  Ober- 
deck  reidiende  Schotten  wird  der  Dampfer  in 
neun  waaacrdtcfate  Abteilungen  geteilt,  von  denen 
jede  wieder  Atr  Getreide  besonders  abgeschottet 
ist.  Die  Dimensionen  de«  Dampfers  sind  450' X 
52'X3i'2"-  r^i(-  van  dem  Erbauer  {gelieferte  Triple- 
expansionsmaschine  hat  Cylinder  von  rcsp.  30,  50 
und  81' Zoll  Durchmesser  bei  einem  Hub  von 
54  Zoll.  Der  Dampfer  besitzt  bei  geringem  Tief- 
gang eine  Ladefähigkeit  von  8300  Tonnen  Schwer- 
gut. Die  Probefahrt  verlief  zur  Zufriedenheit  aller 
Beteiligten,  der  Dampfer  erzielte  auf  der  abge- 
steckten Meile  eine  Geschwindigkeit  von  14  Knoten. 

PersonaUen. 

(Mltteilnngen,  welche  unter  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeii  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Es  sind  befördert  zu  QberzAhligen  Marine- 
Ingenieuren  die  Obermascblnisten:  Dlräst  von  der 
Marinestation  der  Nordsee,  Gies  von  der  Marine- 
station dl  r  O-ilsee,  iClaunig  von  der  Marinestation 
der  Ostsee,  Springer  von  der  Marinestation  der 
Nordsee^  Olderog  von  der  Marinestation  der  Ost- 
see, EMer  von  der  Marinestation  der  Nordsee, 

Hannig  von  der  Marinestation  der  Ostsee. 

Patente  ihres  Dienstgrades  haben  erhalten  die 
OberzahHgen  Marine-Ingenieure:  Claaaen,  unmittd- 

t)ar  vor  dem  überzähligen  Marinr-IiiL,'<  nieur  Dienst, 
Müller,  Rudolf,  unmittelbar  hinter  dem  überzähligen 
Marine  ingenieur  Dienst. 

Krüger,  Kegierungsbaumeister,  zum  Marine- 
hafenbaumeister ernannt. 


Das  Dienstauszeichnungskreuz  haben  erhalten 
die  Marine  -  Oberingenieure:  Lemke,  Manger, 
Schneider,  Schmidt,  Striepe,  Eckerlein,  Eichattdt, 
Grttbn,  Voigt,  Koscb,  Altenfeld,  Klein,  Thiel;  die 
Marine-Ingenieure:  Leykum,  Kruse,  Chrapkowalcl, 
Pantke,  Köser,  Steffen,  Gaedt,  Boos,  OvwlMiff, 
Karmann;  der  Torpedo-Ingenieur  Nolle. 

Wsdtn,  Marinewerkmeister,  mit  der  gesetx- 
lichen  Pension  in  den  Ruhestand  versetzt  und  den 
Titel  „Obermeister"  eriialteii. 

SdlOnsr,  Marinebaurat,  Ilafenbaubetricbs- 
direktor,  von  Wilhelmshaven  nach  Kiel  versetzt. 

Gerig,  Werftinspcktur,  von  Wilhelmshaven 
nach  Kiel  versetzt 


Vermischtes. 


Die  Arbeiten  an  dem  neuen  Doppelscbrauben- 
schndidampfer  , Kaiser  Wflhelm  II.*,  wdcher  sich 

auf  der  Werft  des  Stettiner  Vuican  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd  im  Bau  betindet,  nehmen  einen 
raschen  For^^ang.  Im  Vorderschiff  tkid  die 
wasserdichten  Srhotte  bereits  eingebaut  und  bis 
zum  Oberdei  k  durcliLteführt.  Die  Deeks  sind  zum 
Teil  beplattet,  aut  dem  Oberdeek  ist  oberhalb  des 
ersten  Salons  mit  der  Legung  des  tlolzdecks  be- 
gönnen  worden.  Die  Wände  der  Aufbauten  fiBr 
<1ie  Passagierzimnier  sind  mitschiffs  nahezu  fertig- 
gestellt. Die  äussere  Beplattung  ist  gleichfalls  in 
Angriff  genommen.  Das  Gewicht  des  einge- 
bauten Materials  beträgt  bisher  7280  Tonnen. 
Der  Stapellauf  des  Schiffes  wird  voraussichtlich 
Mitte  August  stattfinden. 


Englands  Schiffbau  im  Monat  April.  Wah- 
rend lies  Monats  April  hat  sich  die  <iii;lisrlu- 
Handelsflotte  im  ganzen  um  76  neue  Schitl'e  mit 
einem  Bruttoraumgehalt  von  100598  R.-T.  ver- 
mehrt. Darunter  befinden  sich  40  neue  stälilerne 
Dampfer  mit  88005  t  und  ein  stählerner  Dampfer 
von  0876  t,  der  von  den  Kolonien  Übergeschrieben 
ist,  ausserdem  5  ei  . um  Dampfer  mit  852  t,  8  höl- 
zerne Dampfer  mit  4t>u  i,  6  stählerne  Segelschiffe 


Knill  Spennematin. 

SpecialfabrUtÜOB 
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mit  5519  t  und  ein  Segelschiff  aus  Stabl  'von  1774  t, 
das  von  den  Kolonif  11  iibri geschrieben  ist,  feinei' 
14  hölzerne  Segler  mit  60a  t.  Ausgeschieden 
aus  dem  Refnster  der  enf^lischen  Handelsschiffe 

situ]  dfs  M(.ii:it>  Ajiril  im  t;an7rn  84  .Srhiflr 

mit  einen»  BruttoraunigehaJt  von  (>~,4t>']  t.  Üai- 
UDter  befinden  sieh  17  Stahltlan.pft  r  mit  31825  t 
und  3  von  5331  t,  die  von  den  Kolonien  Uber- 
gescluicbcii  sind,  ferner  15  eiserne  Dampfer  mit 
13264  t,  6  hokeme  Dampfer  mit  359  t,  ein  >,inb- 
lernes  Segelschiff  von  16-29  5  *iseme  Segei> 
schiffe  mit  7996  t  utul  37  kleine  Segler  aus  H0I2 
von  2153  t  \"<  rg'Lictit  man  il'u-  Neubauten  mit 
den  Schilfen,  die  während  des  itUttcn  Monats  aus 
dem  Register  gestrichen  sind,  so  ergicbt  sich 
wflhi  f  inl  des  Monats  April  i  in«  \'<  rminilerung 
d«  1  <  n^lischen  Handelsflotte  utn  8  Siliiffe,  jedoch 
eine  V'ergrosseruug  der  Kämtiti  um  38131  t,  was 
gleichbedeutend  mit  einer  jährlichen  Zunahme  von 
456000  t  ist.  Dieser  Zuwachs,  obgleich  er  ge- 
ringer ist  aln  d<  I  \iiiti  Mnii.it  M.ii/,  lu  iiiiiiii  I 
noch  in  keinem  Verhältnis  zu  dem  niedrii^en  Stande 
des  Frachtenmarktes.  Die  Hälfte  davon  wäre  ge- 
nagend, um  den  augenblicklichen  Bedarf  an  Rflumte 
vollständig  zu  decken. 

Neue  ScbifiiBwerftea  io  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.    In  den  letzten  drei  bis 

vif-r  jähren  ist  in  d(  n  \'(  reinigten  Staat' ri  von 
Aiiicrika  eine  benierkcii.swcrte  Anzahl  von  ik  ucn 
Schiffswerften  »»rrichtet  worden;  augenblicklich 
wird  wieder  die  Erlaubnis  zur  Krrichtung  einer 
solchen  Werft  im  Staate  Virginia  nachgesucht 
Die  Norfolk  und  llampton  Roads  Shipbuilding  and 
Dry  Dock  Cjorapan^r  will  die  Werft  am  iiJizabeth- 
Fluss  erbauen.  Diese  Gesellschaft  soll  mit  einem 
Kapital  von  10000000  #  irri^rdiidi  t  werden,  sie 
braucht  sich  also  nicht  erst  aus  kkiucn  Anlangen 
heraus  allmählich  zu  entwickeln.  Sie  wird  ein 
Trockendock  von  800  Fuss  I^nge  erbauen  und 
beabsichtigt,    sich   mit   dem   Bau   von  Schlacht- 


schiffen und  grosseii  Kreuzern  für  die  Flotte  der 
Vereinigten  Staaten  zu  'ül brl;;i!tii,'<  n.  Jedoch  kann 
die  Gesellschaft  nicht  mit  Sicherheit  darauf  rech- 
nen, fortwährend  gentigcnde  Bestellungen  dieser 
zu  erhalti  n  .  <lii  iK  in  I'infanije  ihres  Werkes 
und  AtvlagekapuaJs  entsprechen;  sie  muss  daher  dar- 
auf bedacht  sein ,  sich  auch  grosse  Auftrage  zum 
Bau  von  Handelsdaropfem  zu  verschaffen. 


Da  die  Insel  Tutuila  und  die  Atanua-Inseln 
der  S^uioagruppe  in  den  Besitz  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  tibergegangen  sind,  so  ge- 

niessen  aüt  aus  di m  freien  Verkehr  von  dort  in 
die  Vereinigten  Staaten  eingeführten  Waren  Zoll- 
freiheit ebenso  wie  auch  fOr  Schiffe  bdm  Eingang 
aus  ihren  Hafen,  z.  B  \  Pn£,'n  Pa^^o ,  rrf  nLlss 
einer  Entscheidung  des  Schatzamts  vom  ö,  Dc/.em- 
ber  1900  keine  Tonnengcldcr  zu  entrichten  sind,  da 
diese  Häfen  keine  fremden  Plätze  und  Häfen  im 
'  Sinne  des  Tonnengeldgesetzea  der  Vereinigten 
Staaten  sind. 

Vertiefung  des  Patarwaasers  der  Unlarelbe. 

Der  liamburgische  Staat  will  r  in.  ri  u  1  itern  Schritt 
thun,  um  seine  Verpflichtüiig  der  mAchtig  auf- 
strebenden hamburgisclien  Schiffahrt  gegenüber, 
dieser  ein  ausreichend  tiefes  Fahrwasser  nach  dem 
Hamburger  Hafen  zu  schaffen,  zu  erfatlen.  Die 
Ozeanricscn,  die  d' ;  intri  nationale  Wettbewerb 
auf  dem  nordatlanlischcn  Ozean  entstehen  lie&s 
und  die  zur  Rentabiiitat  und  zum  Fortöcbritt  der 
Hambtii  '^'f-r  S  -hiffahrt  -^t  hr  viel  br  igctragen  haben, 
kt'lnneji  kaum  noch  das  Faln  wasser  der  Elbe  in 
rationeller  Wose  benutzen.  Fast  regelmassig 
mOssen  die  grossen  P-Dampfer  einen  wesentlichen 
Teil  ihrer  Ladung  auf  der  Elbe  bei  Brunshausen 
mit  I.i  I  :•,  l,,..rhen  und  I.idi  n.  Die  Schnell- 
dampfer gehen  gewöhnlich  nicht  weiter  als  bis 
Brunshausen  elbaufwärts,  und  trotz  all  dieser  Vor- 
sicht>ma'-srr  j^i  hl  sitzt  so  und  so  i  f:  i  n  Jahre  einer 
der  Ozeanricscn  in  der  Elbe  für  kurze  Zeit  fest. 


Rowaldtswerke-Kiel 

Schiffbau»  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

{Maschinenbau  a«if  1836;       Sisanseltlffbau  soft  9K  (Srbdianahl  9900. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezi.TÜl.lf  en:   Metallpackung  Tempcralurausglcicher,  Asche  -  Ejektoren,  D.  R.  P, 
Cedervall  s  l^tentschutzhülse  für  Schraubenwellen,  D.  R.P.  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Bobwimitt-  und  Trockendocks.  Dftmpfnrlndeii,  Dampfonkerwtndeii.  Zahnräder 

verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Die  hamburgischen  Wasseibaiibchörden  haben  es 
also  nicht  leicht,  mit  den  Fortschritten  der  Schiff- 
fahrt Schritt  zu  halten. 

Hamburg  hat  seit  1897  zunächst  die  dring- 
lichste Strecke  dicht  bei  Hamburg,  das  Fahrwasser 
vor  dem  Park,  Pagensand  und  Finkenwärdcr  regu- 
liert. Diese  Korrektionsarbeiten  sind  nunmehr 
fertig  gestellt  und  haben  die  von  ihnen  erwarteten 
günstigen  Wirkungen  gehabt.  Sie  sind  jedoch  nur 
als  der  Anfang  einer  umfassenden  Arbeit  anzu- 
sehen, die  in  ihrem  fernem  Fortschreiten  auch  die 
weiter  stromabwärts  gelegenen  Strecken  der  Elbe 
in  einen  Zustand  bringen  soll,  der  den  dringenden 
Bedürfnissen  der  Seeschiffahrt  Rechnung  trägt. 
Diese  Arbeiten  werden  dadurch  um  so  kompli- 
zierter, als  dabei  auch  Preussen  mitzureden  hat 
und  als  neben  den  Interessen  der  Schiffahrt  auch 
die  der  Landwirtschaft  an  den  Stroniufern  gleich- 
mässig  zu  berücksichtigen  sind. 

Zunächst  soll  jetzt  nach  längeren  Vorarbeiten 
und  Untersuchungen  die  Strecke  zwischen  Neu- 
mOhlen  und  LUhersand  in  Angriff  genommen  wer- 
den. Es  soll  auf  dem  Wege  der  Baggerung  eine 
wesentliche  Austiefung  dieser  Strecke  um  rund 
zwei  Meter  stattfinden,  so  dass  eine  Fahrwasser» 
liefe  von  10  m  unter  mittlerem  Hochwasser  in 
einer  Stromrinne  von  200  m  Breite  angestrebt 
wird.  Dadurch  wird  den  mittleren  Schiffen  die 
Passage  auch  in  andrer  Zeit  als  gerade  bei  Hoch- 
wasser, den  grossen  bis  zu  9  m  Tiefgang  der  Ver- 
kehr ohne  vorgängige  Leichterung  ermöglicht.  Die 
Arbeiten  sollten  im  Verlaufe  von  drei  Jahren  aus- 
geführt werden.  Die  5  Millionen  Kubikmeter 
Baggerboden,  die  aus  dem  Grunde  geholt  werden, 
sollen  auf  der  Elbinsel  Hahnöversand  bei  Borstel 
im  Kreise  York  untergebraucht  werden.  Zu  die- 
sem Zwecke  hat  der  hamburgische  Staat  die  Insel 
von  der  prcussiscbcn  Regierung  für  250000  Mk. 
erworben.    Einschliesslich   dieser  Kaufsumme  be- 


laufen sich  die  Kosten  des  jetzt  vorliegenden  Pro- 
jekts auf  6',,  Millionen  Mark.  Die  Summe  wurde 
von  der  Börgerschaft  ohne  weiteres  bewilligt; 
denn  das  hamburgische  Wirtschaftsleben  befindet 
sich  durch  den  geringen  Tiefgang  seiner  Haupt- 
ader in  der  Lage  eines  Mannes,  der  vor  den 
Kosten  eines  notwendigen  operativen  Eingriffs,  der 
ihm  die  Gesundheit  erhalten  soll,  nicht  zurück- 
schrecken darf. 


Deutschlands  Schüfahrt  in  Afrika.  Im  eng- 
lischen Oberhause  erweckte  jüngst  ein  Mitglied  die 
Aufmerksamkeit  durch  die  Behauptung,  dass  der 
südafrikanische  Küstcnhandel  fast  völlig  durch 
einen  Ring  ausländischer  Rheder,  unter  denen 
sich  auch  deutsche  und  norwegische  befänden, 
monopolisiert  sei,  und  ersuchte  die  Regierung, 
dem  britischen  Handel  den  ihm  gebührenden  Schutz 
angedeihen  zu  lassen.  Obwohl  bereits  der  britische 
Unterstaatssekrelär  im  Kolonialamt  dem  wider- 
sprochen, dass  ein  solcher  Ring  existiere  und  der 
grösste  Teil  des  südafrikanischen  Handels  in  bri- 
tischen Händen  ruhe,  so  sei  doch  hier  nicht  unter- 
lassen, hervorzuheben,  dass  infolge  ihrer  Energie 
die  deutsche  Schiffahrt  in  Afrika  neben  der  bri- 
tischen  die  Hauptrolle  spielt  und  in  einigen  Teilen 
Afrikas,  nämlich  in  den  deutschen  Kolonien,  ferner 
an  der  Ostküste  in  der  britischen  Kolonie  Zanzibar 
und  in  den  nördlichen  Häfen  von  Portugiesisch- 
Ostafrika  sowie  an  der  Westküste  in  den  südlichen 
Häfen  Marokkos  und  in  der  französischen  Kolonie 
Dahomey  den  ersten  Rang  behauptet.  Den  Ver- 
kehr zwischen  Europa  und  Afrika,  ausserhalb  des 
Mittelmeeres,  vermitteln  im  ganzen  zwölf  regel- 
mässige Dampferlinien.  Von  diesen  sind  drei 
Linien  deutsch  (Wörmann-Linie ,  Deutsche  Ost- 
afrika-Linie und  die  Oldenburg-Portugiesische  Rhe- 
derei  |ftir  Marokko)),  vier  Linien  englisch,  drei 
Linien  französisch,  eine  portugiesisch  und  eine  bel- 
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gisch.  Von  den  vier  englischen  Linien  gehen  zwei 
lediglich  nach  Sfldafrika  und  vermitteln  den  \'er- 
kehr  zwischen  Kuropa  und  den  Hafen  der  Kap- 
kolonie und  NataU.  Nur  zwei  englische  Linien 
besuchen  die  Hafen  der  West-  bczw.  OstkOste 
Afrikas.  Sie  werden  bei  weitem  öbertrofTcn  von 
den  beiden  deutschen  Linien,  welche  die  West- 
und  OstkOste  Afrikas  anlaufen.  Nach  der  West- 
küste fahren  ferner  noch  zwei  französische,  eine 
belgische  und  eine  portugiesische  Linie.  An  der 
Westküste  ist  es  die  , Wörmann-Linie"  ,  welche 
mit  diesen  Linien  in  Konkurrenz  tritt.  Diese  Linie 
ist  aber  den  Konkurrenten  völlig  überlegen,  indem 
sie  an  der  ganzen  Westküste  nach  der  englischen 
den  zweiten  Platz  einnimmt  und  mehr  als  den 
vierten  Teil  des  gesamten  Schiffsverkehrs  zwischen 
Europa  und  der  Westküste  vermittelt.  Sie  dehnt 
ihre  Fahrten  bis  Capstadt  aus,  wo  sie  sich  mit 
der  Deutschen  Ostafrika-Linie  tritTl,  die  wiederum 
die  ganze  OstkOste  bis  Capstadt  in  ihren  Verkehr 
gezogen  hat. 

Die  belgische  Linie  besitzt  sechs  Schiffe,  von 
denen  zwei,  also  der  dritte  Teil,  einer  deutschen, 
vier,  also  zwei  Drittel,  einer  englischen  Rhederei 
gehören.  Die  Linie  ist  also  nur  nominell  belgisch, 
in  Wirklichkeit  zu  einem  Drittel  deutsch.  Diese 
Linie  vermittelt  den  Verkehr  zwischen  Europa  und 
dem  Congostaat.  Die  Deutsche  Ostafrika  -  Linie 
konkurriert  mit  einer  französischen  Linie,  die  aber 
nur  12  Reisen  im  Jahr  nach  dort  macht,  wahrend 
deutscherseits  24  Reisen  nach  dort  gemacht  wei- 
den. England  hat  eine  direkte  Verbindung  nach 
Ostafrika  überhaupt  nicht,  .sondern  in  Aden  wird 
auf  aus  Bombay  kommende  Schiffe  umgeladen,  die 
dann  nach  O.stafrika  fahren. 

Der  Hauptvcrkehr&faktor  ist  also  für  Ost- 
afrika bis  Capstadt  die  „Deutsche  Ostafrika-Linie" 
in  Hamburg. 

Ferner  betreibt  nach  Marokko  die  Oldenburg- 
Portugiesische   Dampfschiffs-Rhederei   noch  eine 


regelmässige  Linie,  wie  Oberhaupt  in  den  Häfen 
Marokkos:  Magazan,  Safi  und  Mogador,  die  deutsche 
Schiffahrt  an  der  Spitze  steht  und  die  französische 
bei  weitem  Obertrifft. 

Ganz  erheblich  ist  auch  der  deutsche  Anteil 
an  der  Küstenschiffahrt  in  Afrika,  wo  etwa  2600 
Küstenfahrten  mit  etwa  3  Mill.  Tonnen  zu  ver- 
zeichnen sind.  Vergleiche  zwischen  England  und 
Frankreich  fehlen  leider. 

Deutschlands  SchifTahrtsinteresscn  an  Afrika 
sind  also  ganz  bedeutende,  aber  nicht  durch  einen 
Ring  erlangte,  sondern  durch  eigene  Initiative  und 
VorzOglichkeit  des  Flottenmaterials. 

Ausserordentliche  Generalversammlung  der 
Hamburg  -  Amerikanischen  Packetfahrt  ■  Aktien- 
Gesellschaft 

Die  ausserordentliche  Generalversammlung 
der  Gesellschaft  zur  Beratung  der  vorgeschlagenen 
Statutenänderung  fand  am  28.  Mai  im  Saale  14 
der  Börsenhalle  statt.  Die  Versammlung  war 
ausserordentlich  zahlreich  besucht,  so  dass  der 
Raum  bei  weitem  nicht  ausreichte,  den  erschiene- 
nen Aktionären  Platz  zum  Sitzen  zu  gewähren. 
Aufsichtsrat  und  Direktion  der  Gesellschaft  waren 
vollzählig  anwesend.  Die  Beratung  leitete  der 
Vorsitzende  des  ersteren,  Herr  Gustav  Tietgens, 
der  die  Versammlung  mit  folgenden  Worten  er- 
öffnete: 

Meine  Herren,  ich  habe  die  Ehre,  die  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  der  Herren  Ak- 
tionäre der  H.-A.  L.  zu  eröffnen  und  mitzuteilen, 
dass  angemeldet  sind  an  Aktien  zusammen  30220 
Stück.  Die  Liste  der  Namen  ist  bei  dem  Herrn 
Notar  einzusehen. 

Bevor  wir  in  die  Verhandlung  unsrer  heu- 
tigen Tagesordnung  eintreten,  habe  ich  zu  geden- 
ken eines  Mannes,  durch  dessen  Ableben  unsrer 
Gesellschaft  ein  grosser  Verlust  erwachsen  ist,  des 
Herrn  Direktors  Ludolf  Meyer.    In  einer  langen 
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Reihe  arbeitsreicher  Jahre,  worin  er  seine  Umsicht, 
seine  Sachkenntnis  und  seine  POchtigkeit  zeigen 
konnte,  hat  er  in  hervorragendem  Masse  an  dem 
Aufschwung  der  Hamburg-Amerika  Linie  Teil  ge- 
nommen. Aber  noch  eines  andern  Mannes  habe 
ich  zu  gedenken,  unsers  Herrn  Kommodore  Albers, 
der  in  treuester  Pflichterfüllung  plötzlich  durch 
einen  Herzschlag  aus  dem  Leben  abberufen  wor- 
den ist,  er,  der  noch  bei  dem  Unfall,  welcher 
unscrm  Dampfer  »Deutschland"  passierte,  seine 
hervorragenden  nautischen  Kenntnisse  in  glänzen- 
dem Lichte  gezeigt  hat.  Er  hat  durch  diese  aus- 
gezeichnete Leistung  die  wärmste  und  unbeschränkte 
Anerkennung  der  Ver^valtung  der  Hamburg-Amerika 
Linie  sich  erworben,  und  ich  möchte  das  an  die- 
ser Stelle  ausdrücklich  hervorheben,  da  dadurch 
unliebsamen  Gerüchten,  welche  sich  an  das  plötz- 
liche Ableben  geknüpft  haben,  ein  für  alle  mal  ent- 
gegenzutreten, und  hoffe,  damit  sie  ein  für  alle 
mal  zu  erledigen. 

Meine  Herren,  ich  bitte  Sie,  in  Anerkennung 
der  Verdienste  der  beiden  verstorbenen  Herren 
sich  von  den  Sitzen  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Wenn  wir  auf  das  Geschäftliche  unsrer  heu- 
tigen Versammlung  übergehen,  so  möchte  ich  kurz 
erwähnen,  dass  sich  in  der  geschäftlichen  Lage 
des  Frachtenmarktes  seit  zwei  Monaten  wenig  ver- 
ändert hat.  Seitdem  ich  vor  zwei  Monaten  die 
Ehre  hatte,  Ihnen  darüber  eine  kurze  Bemerkung 
zu  machen,  ist  keine  Veränderung  eingetreten. 
Wie  Ihnen  allen  bekannt  geworden,  ist  unscrm 
Dampfer  „Deutschland"  ein  Unfall  zugestossen. 
Die  Reparatur  wird  einige  Zeit  in  Anspruch  neh- 
men; der  Schaden  ist  zur  Hälfte  von  der  Asse- 
kuranz getragen  worden.  Erfreulich  ist  die  an- 
haltend gute  Auswanderung  aus  ausserdeutschen 
Ländern,  welche  ganz  glänzende  Resultate  in  die- 
ser Beziehung  für  uns  zur  Folge  hat.  Das  wäre 
das,  was  ich  zur  geschafdichen  I-age  mitzuteilen 
hatte,  und  wir  würden  dann  in  die  Tagesordnung 
eintreten,  auf  der  der  Antrag  des  Vorstandes  und 
des  Aufsichtsrats  auf  Abänderungen  der  §§  ii,  15, 
17,  19,  25  und  26  unserer  Statuten  steht.  Von 
den  einzelnen  Abänderungsvorschlägen,  welche  sich 
gedruckt  in  Ihren  Händen  befinden,  bedarf  einer 
besondern  Erläuterung  nur  der  auf  §  26  bezüg- 
liche Antrag.  Wir  glauben  diese  Erläuterung  in 
erschöpfender  Weise  gegeben  zu  haben  dadurch, 
dass  wir  den  Inhalt  des  von  uns  mit  dem  englisch- 
amerikanischen Schiffahrtssyndikat  unter  Vorbehalt 
der  beiderseitigen  Ratifikationen  abgeschlossenen 
Vertrages  durch  die  Tagesblälter  der  Oeffenllich- 
kcit  zur  Kenntnis  gebracht  haben.  Ich  erkläre 
hierdurch  ausdrücklich,  dass  die  von  uns  aus- 
gegangene Veröffentlichung  alle  irgendwie  wesent- 
lichen Punkte  des  Vertrages  vollständig  wicder- 
gicbt  und  dass  Nebenabmacliungen  irgendwelcher 
Art,  durch  die  der  Vertrag  ergänzt  oder  gar  ab- 
geändert würde,  nicht  existieren. 

Ich  richte  nunmehr  an  die  Versammlung  die 
Frage,  ob  jemand  zu  dem  Antrag  des  Vorstandes 
und  Aufsichtsrates  das  Wort  zu  ergreifen  wünscht. 


Es  hat  sich  in  erster  Linie  Herr  Reichstagsabge- 
ordneter Dr.  Hahn  gemeldet. 

Herr  Dr.  Hahn  fragt  zur  Geschäftsordnung 
an,  ob  eine  allgemeine  Debatte  zugelassen  werde, 
und  nimmt  in  dieser,  da  der  Vorstand  damit  ein- 
verstanden, alsdann  das  Wort  zu  folgenden  Aus- 
führungen: 

Meine  Herren !  Die  heutige  Generalversamm- 
lung der  H.-A.  L.  zieht  die  Aufmerksamkeit  der 
weitesten  Kreise  nicht  nur  der  Schiffahrt  und  des 
Handels,  sondern  aller  wirtschaftlichen  Kreise 
Deutschlands  auf  sich,  und  der  Beschluss,  der 
heute  gefasst  wird,  wird  von  einer  weitreichenden 
Bedeutung  sein  für  die  deutsche  Schiffahrt  und 
für  das  Wiri-schaftsleben  der  deutschen  Nation  im 
allgemeinen.  Es  wird  deshalb  sehr  wertvoll  sein, 
über  die  allgemeine  wirtschaftliche  Lage  von  der 
V'erwaltung  der  H  -A.  L.  vielleicht  einige  Auskunft 
zu  erhalten.  Ich  möchte  zunächst  um  Auskunft 
darüber  bitten,  welche  Umstände  den  Abschluss 
des  Uebereinkommens  mit  dem  Trust  nötig  ge- 
macht haben. 

Dann,  meine  Herren,  wenn  wir  erfahren, 
welche  Umstände  diesen  Abschluss  nötig  gemacht 
haben,  werden  wir  in  der  Lage  .sein,  diesen  Be- 
schluss zu  prüfen  und  Stellung  dazu  zu  nehmen. 
Aber  ich  glaube,  dass  wir,  bevor  wir  erspriesslich 
weiter  verhandeln  können,  gern  etwas  mehr  noch 
erfahren  würden,  als  was  gedruckt  in  den  Blättern 
gestanden  hat.  Ich  möchte  daher  bitten,  dass  die 
Verwaltung  die  Liebenswürdigkeit  hätte,  sofern  die 
internen  geschäfüichen  Verhältnisse  das  gestatten, 
uns  mitzuteilen,  welche  geschäftlichen  oder  sonsti- 
gen Umstände  dazu  geführt  haben,  dieses  Abkom- 
men abzuschliessen.  Man  würde  es  dann  um  so 
zutreffender  beurteilen  können. 

Vorsitzender,  Herr  G.  Tietgens:  Ich  glaube, 
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es  ist  in  dem  Srhriftstück,  dessen  Sie  soeben  Er- 
wähnung thaten,  allfs  (gesagt  worden,  was  in  Be- 
tracht kommt;  dieses  SchriftslOck  ist  in  der  Ver- 
waltung überlegt  in  jeder  Beziehung.  Ich  brauche 
dem  nur  weniges  hinzuzufügen.  Mit  Bezug  darauf, 
was  es  nötig  gemacht  hat,  in  die  Verhandlungen 
einzutreten,  glaube  ich,  dass  das  auch  hier  aus- 
gedrückt ist;  ich  könnte  nur  hinzufügen,  dass, 
wenn  man  deutscherseits  die  Sache  kühl  abge- 
wiesen hatte,  wir  einem  ganz  gewaltigen  Kon- 
kurrenzkampf gegenübergestanden  hätten.  Wir 
haben  auch  mit  den  Bremer  Herren  diese  Sache 
gründlich  überlegt.  Ich  glaube  deshalb,  die  Not- 
wendigkeit liegt  in  der  Natur  der  Sache,  mit  einer 
solchen  Konkurrenz  hat  man  sich  auf  irgend  eine 
Weise  abzufinden,  und  dass  es  unter  Umständen 
ein  eigen  Ding  mit  diesem  Trust  geworden  wäre, 
brauche  ich  wohl  nicht  zu  verheimlichen.  Wir 
haben  grosse  Vorteile  von  dem  Abkommen ,  die 
hier  ganz  klar  ausgedrückt  sind,  und  ich  kann 
mich  nur  beziehen  auf  das,  was  in  dem  vorliegen- 
den Schriftstück  gesagt  worden  ist. 

Herr  Generaldirektor  Ballin:  Ich  möchte  nur 
sagen,  dass  ich  das  Abkonnnen  für  einen  ausser- 
ordentlichen Vorteil  für  die  deutschen  Gesell- 
schaften halte  und  es  herbeigeführt  haben  würde, 
wenn  es  nicht  nahe  gelegt  wäre  durch  die  Ge- 
staltung der  Dinge.  Ich  habe  seit  Jahren  dahin 
gezielt,  eine  Verbindung  zu  schaflen,  wie  es  heute 


geschieht.  Und  dass  darin  die  Amerikaner  die 
Führung  haben  und  nicht  die  Engländer,  ist  mir 
nicht  unsympathisch. 

Herr  Dr.  Hahn  dankt  eingangs  seiner  längeren 
Anführungen  für  diese  Auskunft  und  geht  alsdann 
auf  Konsequenzen  ein,  die  sich  nach  seiner  An- 
sicht aus  dem  Abkommen  ergeben  können.  Red- 
ner verweist  dabei  auf  einen  von  einem  Direktor 
des  österreichischen  Lloyd,  Janni,  vcrfassten  Ar- 
tikel der  „Neuen  Freien  Presse",  worin  dieser  aus- 
führt, dass  bei  der  Verbindung  des  amerikanischen 
Dampfertrusts  mit  den  Eisenbahnen  sich  die  Mög- 
lichkeit ergeben  könne,  dass  grosse  Massen  ame- 
rikanischer RohstofTe  und  Waren  auf  den  euro- 
päischen beziehungsweise  den  deutschen  Markt 
geworfen  würden,  und  zwar  zu  billigen  Fracht- 
raten. Die  deutschen  Gesellschaften  seien  zwar 
dem  Trust  gegenüber  in  einer  überaus  schwierigen 
Lage  gewesen,  aber  es  frage  sich  doch,  ob  nicht 
ihre  Stellung  verbessert  worden  wäre,  wenn  sie 
vorher  mit  der  deutschen  Regierung  Fühlung  ge- 
nommen hätten.  Man  habe  das  anscheinend  nicht 
gethan  und  den  V'ertrag  geschlossen,  in  dem  aller- 
dings das  deutsche  Interesse  in  jeder  Beziehung 
gewahrt  worden  sei.  Mit  Bedauern  habe  Redner 
nun  gesehen,  dass  man  die  belgischen  Häfen  auf- 
gegeben habe,  die  doch  für  den  Verkehr  eine 
grosse  Bedeutung  hätten;  ferner  fragt  Redner, 
wie  das  Verhältnis  zwischen  den  Abfahrten  von 
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den  französischen  und  englischen  und  den  deut- 
schen Hafen  sei.  Durch  das  Abkommen  werde 
die  Stellung  der  deutschen  Linien  so  gestärkt, 
dass  eine  Konkurrenz  unmöglich  sein  würde.  Wenn 
aber  eine  Körperschaft  eine  solche  Rolle  spiele  im 
Leben  der  Nation,  dann  müsse  sie  um  so  mehr 
darauf  bedacht  sein  ,  dass  ihr  Interesse  nicht  mit 
dem  gesamten  wirtschaftlichen  Interesse  der  Nation 
in  Widerstreit  gerate.  Da  sei  nun  §  lo  des  Ab- 
kommens wichtig,  der  sage,  dass  Abmachungen 
Ober  das  Frachtgeschäft  vorläufig  nicht  in  Aus- 
sicht genommen  seien.  Es  könne  aber  bei  allen 
guten  Intentionen  der  \'erwaltung  sich  dabei  doch 
die  Möglichkeit  ergeben,  dass  die  Amerikaner  ver-  I 
suchten,  ihre  Massengüter  billig  auf  den  deutschen  j 
Markt  zu  werfen  und  darum  die  Krachten  zu  drücken. 
Das  Beispiel  würde  nicht  zum  ersten  Male  ein- 
treten. Dazu  erbitte  Redner  eine  Erklärung  dahin, 
dass  unsere  Gesellschaften  sich  selbstverständlich 
auf  ein  solches  Beginnen  nicht  einlassen  würden, 
und  dass  sie  sich  eventuell  mit  Unterstützung  der 
Rcichsregierung  dagegen  wehren  würden. 

Auf  die  Einzelheiten  der  Statutenänderung 
wolle  Redner  nicht  eingehen,  augenscheinlich  habe 
die  Verwaltung  das  redliche  Bemühen  gehabt, 
Vorkehrungen  zu  treffen,  um  den  Gesellschaften 
unter  allen  Umständen  den  deutschen  Charakter 
zu  wahren.  Redner  zweifle  allerdings,  ob  das  auf 
die  vorgeschlagene  Weise  immer  möglich  sein 
werde.  Denn  nach  der  heutigen  Prasenzzifler  ge- 
rechnet, würden  z.  B.  24  Millionen  Mark  Aktien 
in  der  Lage  sein,  Statutenänderungen  zu  be- 
schliessen.  Vielleicht  könne  die  Verwaltung  noch 
andere  Wege  ausfindig  machen  bis  zu  einer  spä- 
tem Generalversammlung,  er  erinnere  daran,  dass 
andere  Gesellschaften  sich  zur  Umwandlung  ihrer 
Inhaberaktien  in  Namensaktien  entschlossen  hätten. 

Bezüglich  der  Frachtvereinbarungen  und  dar- 
über, ob  man  sich  vor  oder  nach  Abschluss  des 
Uebereinkommens  mit  der  Reichsregierung  ins 
Einvernehmen  gesetzt  habe,  erbitte  Redner  beson- 
ders Auskunft. 

Herr  Generaldiiektor  Ballin:  Ich  bin  dem 
Herrn  Vorsitzenden  dankbar,  dass  er  es  mir  Ober- 
lässt,  die  verschiedenen  Anfragen,  die  tier  Herr 
Direktor  des  Bundes  der  Landwirte,  Dr.  Mahn,  an 


uns  gerichtet  hat,  zu  beantworten.  Herr  Dr.  Hahn 
hat  zunächst  konstatiert,  dass  die  Amerikaner  in 
dem  vorliegenden  Trust  und  der  Vereinigung  mit 
uns  die  Führung  hatten.  Ich  möchte  dagegen  auf- 
recht erhalten,  dass  die  deutschen  Linien  sich  nicht 
der  Führung  eines  amerikanischen  Syndikats  unter- 
worfen haben,  sondern  dass  sie  diesem  absolut 
gleichstehen,  von  einer  Ueberlegenheit  der  Ameri- 
kaner daher  nicht  die  Rede  sein  kann.  Sic  haben 
aus  dem  Vertrag  ersehen ,  dass  ein  Komitee  ab- 
wechselnd in  London  und  in  Köln  tagen  wird, 
das  aus  vier  Personen  besteht,  zwei  Deutschen, 
einem  Engländer  und  einem  Amerikaner,  (Bravo), 
dass  dieses  Komitee  das  Geschäft  des  ganzen  Syn- 
dikats regeln  wird.  Diesem  Komitee  gehören  an 
zunächst  als  Vertreter  des  Syndikats  Mr.  Wilding, 
der  Vorsitzende  der  Leyland-Linic,  ein  Herr,  mit 
dem  ich  über  25  Jahre  in  Freundschaft  verbunden 
bin,  ferner  englischerseits  Mr.  Pirrie,  Chef  des 
Hauses  Harland  und  Wolff,  mit  dem  wir  gleich- 
falls die  lebhaftesten  und  angenehmsten  Beziehun- 
gen gehabt  haben,  von  deutscher  Seite  Herr 
Generaldirektor  Dr.  Wiegandt  und  meine  Wenig- 
keit. I Bravo.)  Ich  glaube  also  die  Versicherung 
geben  zu  können,  dass  das  Uebergewicht  in  der 
Verwaltung  nicht  auf  Seiten  der  Amerikaner  liegt, 
sondern  dass  mindestens  eine  Gleichmässigkeit 
der  Rechte  hergestellt  ist  und  eine  Parität  besteht 
zwischen  den  Amerikanern  und  Engländern  einer- 
seits und  den  deutschen  Interessen  andrerseits. 
L'nterkriegen  lassen  wir  uns  nicht!  (Bravo.)  Dann 
hat  Herr  Direktor  Dr.  Hahn  Bezug  genommen  auf 
einen  Artikel,  der  von  einem  Direktor  des  öster- 
reichischen Lloyd  Herrn  Janni  verfasst  sein  soll; 
ich  muss  mir  ein  Armutszeugnis  ausstellen:  bei 
dem  kolossalen  Uebermass  an  dem,  was  die  Tages- 
presse  in  der  letzten  Zeit  geleistet  hat,  habe  ich 
mich  auf  die  Lektüre  der  „Leipziger  Illustrierten 
Zeitung"  und  „Gartenlaube"  zurückgezogen,  ich 
habe  thatsächlich  den  Artikel  des  werten  Herrn 
Kollegen  nicht  gelesen.  Wenn  aber  wirklich  darin 
gestanden  hat,  was  Herr  Dr.  Hahn  gesagt  hat,  so 
hat  Herr  Direktor  Janni  etwas  sehr  Unrichtiges 
gesagt.  Soviel  ich  verstanden  habe,  hat  er  aus- 
geführt, und  das  spiegelt  sich  auch  in  der  Ten- 
denz anderer  Kreise  im  Inlande  wieder,  dass  die 
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amerikanischen  Eistnbahniritcressen  bei  der  Bil- 
dung dieser  Kombtnatton  vorwiet^end  gewesen  sind, 
und  dass  sie  auf  eine  ganz  gemeine  Attacke  hin- 
auskonnnt  auf  unsre  Industrie,  unsern  Handt-I  und 
unsrc  LandwiiLschaft,  dass.  es  in  der  Absicht  des 
Trusts  liege,  Massengüter  aus  dem  Inland  von 
Amerika  billig  an  die  Kaste  zu  befördern,  durch 
AusnahmetarUe  mit  Dampfern  nach  Europa  zu  ver- 
laden und  alsdann  den  europftis*  licti  arul  ins- 
besondere den  deutseben  Markt  damit  zu  über- 
sehwemmea,  Industrie  und  Landwirtschaft  das 
Leben  sauer  zu  machen.  Das  ist  wirkürh  so  völlig 
unbegründet  und  hat  für  einen  Fatluiiaiin  etwas 
geradezu  lacherliches;  eine  Vereinigung  von  Danipf- 
schiffahrtsgeselischaften  triu  doch  nicht  ins  Leben, 
um  die  Frachten  zu  ennflssigen,  sondern  h/vchstens 
um  sie  zu  eilirilun;  man  wird  uns  doch  wohl  so 
viel  Geschäftssinn  zutrauen.  Wir  gründen  eine 
Erwerbsgesellschaft  und  die  Aktionare  sind  dazu 
da,  nicht  amerikanische,  sondern  deutsche  Politik 
zu  treiben.  (Bravo.)  Sie  können  nicht  erwarten, 
dass  wir  einem  Vertrag  bcitrct.  ti  würden,  der 
darauf  binausiiefe,  den  deutschen  Markt  mit  land 
wirtschafUiehen  Produkten  Amerikas  zu  Über- 
schweramen. Wt  nn  der  Direktor  des  österreichischen 
Lloyd  das  gesagt  bat,  so  fehlt  mir  der  parlamen- 
Uriscbe  Ausdruck  dafOr,  es  ist  ziemlieli  toll. 

Was  die  amerikanischen  Eisenbahninteresst  n 
anlangt,  möchte  ich  noch  eins  sagen,  was  für  einen, 
der  mit  den  Vcffalltnissen  vertraut  ist«  dnlcnch- 


tencl  sein  wird:  Die  atiierikanisehen  Bahnen  haben 
kein  Interesse  daran,  ihre  Transporte  nach  den 
atlantischen  Hsfen  zu  versinken,  sie  idden  daran, 
dass  sie  zu  viel  Gflter  dorthin  /n  hefürdcrn  haben; 
sie  haben  ein  Interesse  daran,  grosse  Gütermengen 
von  Europa  zu  bekommen  und  nach  dem  Westen 
zu  befördern.  Denn  wenn  die  amerikanischen 
Eisenbahnen  teilweise  eine  Rentabilität  noch  ver- 
missen lassen,  so  liegt  das  daran,  das;-  sie  ein- 
seitig beschäftigt  sind,  dass  die  amerikanische  Aus- 
fuhr stark  ist,  dass  aber  die  Einfuhr  zu  wQnschen 
übrig  lasst,  dass  thätsächlich  eine  grosse  Zaiil  von 
Zügen  nach  dem  atlantischen  Ozean  ab^^elassen 
werden  müssen,  die  Goter  hiabringen,  aber  die 
SrhifTc  von  Europa  kommen  mit  zu  wenig  GOtem 
hinüber,  so  dass  die  Züge  zum  Teil  leer  zurück- 
laufen  müssen.  Wenn  also  amerikanische  Eisen- 
bafaninteressen  in  diesem  Trust  vertreten  sind,  so 
werden  sie  dahin  streben  müssen,  mehr  Gater 
aus  Europa  zu  bekommen,  aber  nicht  weniger. 

Herr  Dr.  Hahn  bat  gefragt,  wie  wir  uns  zur 
Reichsregiening  gestellt  haben.  Als  Mitglied  des 
Deutschen  Reirhstat,'cs  hat  er  so  viel  Gelegenheit, 
SU  Ii  an  kompetenter  Stelle  zu  erkundigen  (lebhaftes 
Bravo),  dass  ich  mir  die  Antwort  ersparen  kann. 

Dann  hat  Herr  Dr.  Hahn  Ober  Belgien  ge- 
sprochen und  bedauert,  dass  whr  Belgien  nidit  für 
iiiis  behalten  habt^i  und  es  als  einen  Fehler  be- 
zeichnet, oder  um  mich  nicht  so  hart  auszudrücken,  als 
Mangel,  dass  wir  Belgien  dem  Syndikat  Qberlassen 
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haben.  Diese  Bemerkung  kann  ich  Herrn  Dr.  Hahn 
nicht  übel  nehmen,  ich  würde  es  auch  gesagt  haben, 
wenn  ich  die  Verhältnisse  nicht  kennte.  That- 
sachlich  liegt  es  so:  Wir  haben  bereits  seit  längerer 
Zeit  eine  nordatlantische  Dampfervereinigung  mit 
der  belgischen  und  der  hollandischen  Gesellschaft, 
und  dieser  Vertrag  überlflsst  der  belgischen  Red 
Star  Line  Belgien,  der  holländischen  Holland  und 
uns  Deutschland.  So  ist  das,  was  wir  jetzt  kon- 
zediert haben,  nur  eine  Konzession  auf  dem  Papier, 
nicht  in  Wirklichkeit,  durch  unsern  seit  1 1  Jahren 
bestehenden  nortatlantischen  Dampferlinien-Vcrband 
ist  die  Ueberlassung  der  belgischen  Häfen  schon 
festgelegt,  und  dieses  würde  auch  nie  geändert 
worden  sein,  da  der  Verband  zu  unserer  grössten 
Zufriedenheit  arbeitete. 

Dann  hat  Herr  Dr.  Hahn  betont,  dass  durch 
den  Vertrag  die  beiden  deutschen  Gesellschaften 
eine  solche  Machtstellung  bekommen  haben,  dass 
eine  Konkurrenz  nicht  möglich  ist.  Herr  Dr  I  laiin 
hat  von  „unserer*  Gesellschaft  gesprochen,  ich  darf 
ihn  daher  zu  meiner  Froude  als  Aktionär  begrOssen 
und  dann  kann  er  sich  nur  freuen,  dass  die  Macht 
der  Packetfahrt  und  des  Lloyd  so  gross  ist,  dass 
keiner  gegen  uns  ankommen  kann.  (Heiterkeit 
und  Bravo.) 

Ganz  besonders,  glaube  ich,  liegt  Herrn  Dr. 
Hahn  an  dem  §  lo,  den  er  bemängelt  hat,  und 
worin  gesagt  worden  ist,  dass  die  Herbeiführung 
einer  Vereinbarung  für  das  Frachtgeschäft  über 
die  bestehenden  Verträge  hinaus  vorläufig  nicht 
in  Aussicht  genommen  ist.  Herr  Direktor  Dr.  Hahn 
bat  daran  lebhaften  Anstoss  genommen,  weil  er 
annimmt,  dass  es  auf  die  Dauer  ganz  unmöglich 
sein  wird,  von  solchen  Frachtverträgen  abzusehen 
und  weil  er,  was,  wie  mir  heute  mitgeteilt  wird, 
auch  die  „Deutsche  TagesKeitung",  die  agrarische 
Zeitung,  vermutet,  annimmt,  da.ss  es  sich  nur  um 
eine  vorläufige  Aus.serachtlassung,  um  eine  Sache 
der  Diplomatie  handelt.  Dass  es  sich  nur  darum 
handele,  die  öflTcntlichc  Meinung  zu  beruhigen,  und 
dann  hinter  dem  Rücken  der  Aktionäre  die  nötigen 
Frachtverträge  abzuschliessen.  Diese  Frachtver- 
träge sind  die,  die  ich  eingangs  erwähnt  habe,  die 
darauf  hinausgehen,  Massengüter  von  Amerika 
billig  nach  Deutschland  zu  bringen,  sie  auf  unsern 
Markt  zu  schleudern  und  die  deutsche  Ausfuhr  zu 
erschweren  durch  hohe  Raten.   Herr  Di.  Hahn  ist 


dabei  vollkommen  auf  dem  Holzwege.  Wir  be- 
dürfen eines  Vertrages  Ober  die  Frachten  nicht, 
denn  sie  sehen  aus  einem  anderen  Punkte  des  Ab- 
kommens —  und  das  ist  der  bedeutendste  und 
der,  der  die  meisten  Schwierigkeiten  machte  — 
dass  die  Amerikaner  die  Verpflichtung  haben,  für 
die  Dauer  des  Vertrages  mit  keinem  ihrer  Schiffe 
nach  deutschen  Häfen  zu  kommen.  Da  die  Ameri- 
kaner nach  keinem  deutschen  Hafen  kommen,  lag 
auch  keine  Veranlassung  vor ,  Frachtverträge  zu 
schliesscn.  Wir  haben  keine  Veranlassung  Ver- 
träge zu  machen,  wenn  die  Amerikaner  nach  Lon- 
don oder  Liverpool  fahren  und  wir  nach  Deutsch- 
land. Deshalb  sind  keine  Frachtverträge  gemacht 
worden.  Sie  werden  uns  nicht  zutrauen,  dass  wir 
unsere  geschäftlichen  Interessen  verletzen,  und 
auch  nicht,  dass  wir  zu  einer  solchen  Gemeinheit 
uns  hergeben,  den  deutschen  Markt  unter  Auf- 
opferung unserer  eigenen  Interessen  mit  amerika- 
nischen Waren  zu  überschwemmen.  (Lebhafter 
Beifall.  I  Wenn  Herr  Dr.  Hahn  zum  Schluss  noch 
gesagt  hat,  dass  ein  Verlrag  mit  dem  Reiche  uns 
wirksamer  vor  der  Gefahr  einer  Amerikanisierung 
schützen  würde,  so  möchte  ich  sagen,  dass  die 
Verstaatlichung  der  H.  A.  L.  für  uns  das  grösste 
Unglück  sein  würde,  das  uns  treffen  kann.  (Leb- 
hafter Beifall.) 

Herr  Siegmund  Hinrichsen:  Meine  Herren! 
Nach  den  sachlichen  Darlegungen  des  Herrn  Ge- 
neraldirektors Ballin,  für  die  die  Versammlung 
ihm  gewiss  .sehr  dankbar  ist,  kann  ich  mich  kurz 
fassen.  Ich  hätte  erwartet,  dass  der  erste  Redner 
aus  der  Versammlung  damit  begonnen  hätte,  rück- 
haltlos dem  Vorstand  und  Aufsichtsrat  den  Dank 
der  Versammlung  auszusprechen  für  das,  was  sie 
geleistet  haben.  (Bravo.)  Denn  es  unterliegt  gar 
keinem  Zweifel,  dass  in  der  ausserordentlich  inter- 
essanten und  glänzenden  Geschichte  der  H.-A.  L. 
wohl  niemals  eine  solche  Arbeit  vom  Vorstand 
und  Aufsichtsrat  geleistet  worden  ist  wie  die  vor- 
liegende. Wir  erinnern  uns,  wie  der  Herr  Vor- 
sitzende des  Aufsichtsrates  in  Begleitung  des  Herrn 
Generaldirektors  Ballin  nach  Amerika  gegangen 
ist  und  in  kluger  Weise  zweierlei  erlangt  hat:  Er 
hat  die  Interessen  unserer  Gesellschaft  wahr- 
genommen, wie  aus  dem  Expose'  ersichtlich,  das 
eigentlich  alles  enthalt,  was  die  Aktionäre  wissen 
mfts.sen  und  sollen;  zweitens  aber  auch,  und  das 
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ist  nicht  liorh  j^cnuf^  anzusrhlagcn ,  hat  vr  den 
nationalen  Charakter  unserer  H.-A.  L.  gerettet,  so 
dass  wir  nicht  verschlungen  sind  von  dem  ameri- 
kanischen Trust,  wie  die'  englischen  Rhedereicn. 
(Bravo.)  Ich  glaube,  es  ist  gut,  dass  der  Ver- 
treter des  Bundes  der  Landwirte  in  dieser  Ver- 
sammlung einer  Erwerb^sellschaft  zugegen  ist 
und  sieht,  dass  an  der  BOrse  nicht  nur  Leute  sind, 
die  darauf  ausgehen,  AIctien  zu  crwerhen  und  ihre 
Dividenden  einzustecken,  sondern  hochbeglückt 
darüber  sind,  dass  die  H.-A.  L.  nach  wie  vor  eine 
deutsche  Gesellschaft  ist.  (Lebhafte-^  Brave,  !i  Wie 
ich  iiiich  darüber  freue,  dass  der  Bund  der  Land- 
wirte seine  Interessen  auch  auf  das  Wasser  aus- 
dehnt, auf  dem  ja  unsere  Zuicunft  und  vielleicht 
auch  die  Zukunft  der  Landwirtschaft  He^,  so  hoffie 
ich,  dass  auch  die  Herren,  wenn  sie  sich  ( innial 
den  frischen  Seewind  um  die  Nase  wehen  lassen, 
gerechter  urteflen  werden  Ober  das,  was  wir  thun 
und  was  uns  angeht,    i Bravo  und  Heitt-rkeit.) 

Nun  möchte  ich  i>ie  bitten,  Uber  die  andeien 
Fragen,  die  vielleicht  noch  unerledigt  sind,  hinweg- 
zugehen: wir  lind  hi^  keine  politische  Ver- 
sammlung, sondern  die  Generalversammlung  einer 

AkliengcscllM  liaft,  und  wii  lialicn  uns  nur  /u 
fragen,  ist  dieser  Vertrag  günstig  für  unsere  Ge- 
sellschaft oder  nicht  Und  das  werden  wir  ein- 
stitimiig  mit  Ja  beantworten  Dass  Herr  Dr. 
IHahn  sich  Inlonnaliunen  holt,  uui  sie  im  Reichs- 
tag ZU  verwerten,  kann  ich  ihm  nicht  verdenken. 
Aber  wir  wollen  die  Verhandlungen  nicht  weiter 
aufhalten,  denn  fOr  uns  kann  es  gteichgültig  sein, 
zu  erfahren,  ob  die  Regierung  vorher  oder  nach 
her  befragt  worden  ist.  Wir  freuen  uns,  wenn 
die  Regierung  sich  (tar  uns  interessiert. 

Nun  zum  Schluss  noch  zwei  Worte  Ober  die 
Statutenänderung.  Ich  habe  mir  die  Sache  sehr 
Qberlegt,  ob  eine  ^-Majorität  genügend  sei.  Ich 
habe  mir  aber  gesagt,  der  Vorstand  und  der  Auf- 
sichtsrat  haben  die  Sache  so  durchdacht,  dass  sie 


wohl  damit  d\irchkomnien  werden.  Dass  heute 
30  Millionen  Mark  Aktien  vei  treten  sind,  bedeutet 
nichts.  Das  ist  ein  Vertrauensvotum  für  die  Ge- 
sellschaft; die  anderen  70  Millionen  Aktien  sagen 
sich,  die  Sache  ist  ausgezeichnet,  was  sollen  wir 
da  hin  gehen.  Der  iilirr  wiegende  Teil  des  Aktien- 
kapitals ist  in  deutsdien  Händen,  und  ich  bin  sehr 
erfreut,  dass  hier  eine  so  ausserordentliche  statt» 
liehe  Zahl  AktionÄre  anwesend  ist,  wie  wir  es 
sonst  ni(  lit  gewohnt  sind.  Ich  denke,  das  i.st  ge- 
schehen, ntn  das  Vertrauen  zur  Verwaltung  aus- 
zudrücken. Dann  will  ich  noch  bemerken,  dass 
es  meines  KraclUeus  ganz  nutzlos  ist,  die  Aktien 
auf  Namen  zu  stellen.  Was  sollen  wir  mit 
Namensaktien,  die  nicht  sofort  abertragbar  sind? 
Es  wQrde  einer  Gesellschaft  von  100  Mill.  Mark 
Kapital  nicht  anstehen,  Namenaktien  zu  schafTen, 
die  nur  mit  grossen  Erschwerungen  übertragbar 
sind.  Ich  mOchte  Sie  bitten,  die  Antrage  der  Ver- 
waltung  per  -Akklamation  einstimmig  anzunehmen 
und  damit  den  Dank  der  Aktionäre  auszudrücken 
für  den  Aufsichtsrat  und  die  Dirdction,  die  uns 
und  unserm  nationalen  Interesse  so  grosse  Dienste 
geleistet  haben!  (Lebhafter  Beifall.) 

Ht  ii  W.  Stflidin  nitiinit  im  .Anschluss  daran 
Anlass,  die  glänzenden  Verdienste  und  die  geniale 
TQchtigkeit  des  Herrn  Generaldirektors  Ballin  zu 
betonen  und  iliesem  ein  mit  Jubd  aufgenommenes 
Hoch  zu  bringen. 

Herr  Dr.  Ilahn,  mit  Schlussruien  empfangen, 
nimmt  alsdann  noch  das  Wort  zu  einer  kurzen 
Erwiderung,  um  zu  verhüten,  das  seine  Hemer« 

kungcii  falsch  auft,'eiasst  Wörden.  Er  freue  sich 
über  den  nationalen  Stolz  der  Versammlung.  Dass 
die  Geseilscbaft  nicht  die  Abacht  habe,  sich  mit 

den  wirtschaftlichen  Interessen  der  Nation  in 
Widerspruch  zu  setzen,  das  konstatiert  zu  haben, 
sei  allein  wert,  dass  er  das  \V<irt  genommen  habe. 
Es  sei  nicht  gleichgültig,  ob  die  Keichsregierung 
vorher  oder  nachher   befratjt    worden  sei.  Sie 
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habe  viele  Mittel,  die  deutschen'  Rhcdereien  in 
einem  gexvaltigcn  Kample  ««gen  den  Trust  zu 
untcrstOtzcn,  z.  B.  durch  den  Zolltarif.  Redner 
glaube  auch,  in  der  Annahme  nicht  fehl  zu  gehen 
und  verlasse  mit  dieser  Empfindung  den  Saal, 
dass  die  Rhedereien  sich  vorher  mit  der  Reichs- 
regierung in  Verbindung  gesetzt  hätten.  (Heiter- 
keit.) Redner  habe  übrigens  nicht  gemeint,  dass 
bei  dem  Abkcmmen  die  deutschen  Rhcdereien 
unter  die  amerikanische  Führung  gerieten,  sondern 
nur  davon  gesprochen,  dass  im  Trust  selber  nicht 
die  Englander  vorwiegen,  sondern  die  Amerikaner. 
Er  sehe  aber  mit  Befriedigung,  dass  in  dem  lei- 
tenden Komittee  die  deutschen  Interessen  die 
gleiche  Vertretung  hätten  wie  die  andern.  Er 
habe  das  \'ertrauen,  dass  die  Verwaltung  erfolg- 
reich jeder  Beeinträchtigung  unserer  Interessen 
sich  widersetzen  werde.  Sollte  sie  aber  einmal 
in  Schwierigke'ten  geraten,  so  werde  Redner 
(Heiterkeit)  gern  bereit  sein,  die  Unterstützung 
der  nationalen  Parteien  im  Reichstage  für  sie  zu 
vermitteln.  Redner  hofTe,  dass  Herr  General- 
direktor Ballin  mit  seiner  der  Ansicht  des  Heirn 
Janni  entgegengesetzten  Meinung  recht  behalten 
werde.  Er  freue  sich,  dass  Herr  Ballin  eine  Unter- 
stützung eigensüchtiger  Absichten  der  Amerikaner 
auf  Kosten  der  deutschen  Interessen  als  Gemein- 
heit bezeichnet  habe,  die  grosse  deutsehe  Pro- 
duktion werde  demnach  an  der  H.-A.  L.  einen 
wertvollen  Bundesgenossen  haben,  und  es  werde 
ihre  Position  im  Lande  nur  stärken  können,  wenn 
sie  ein  solches  Wort  spreche  und  solche  Ab- 
sichten deklariere.  Ks  sei  bedauerlich,  aber  ja 
leider  nicht  zu  erreichen,  dass  Belgien  in  den 
deutschen  Verkehr  einbezogen  werde.  Redner 
wiederholt  dann  zum  Schlüsse  nochmals,  dass  die 
Stellung  der  H.-A.  L.  hinsichtlich  der  Frachten, 
wie  Herr  Ballin  sie  präzisiert  habe,  im  Lande 
allerlei  Besorgnisse  zerstreuen  werde,  und  das 
könne  auch  der  Rhederei  doch  nur  angenehm  sein. 
Redner  rechtfertigt  alsdann  noch  kurz  seinen  Vor- 
schlag in  bclrefT  der  Namensaktien ,  er  habe  das 
nur  gesagt,  um  einen  Weg  anzugeben.  Redner 
könne  nun,  nachdem  er  so  befriedigende  Erklär- 


Metallguss  in  allen 

Legierungen 
nach  Modellen. 

Weisslage  rmttalle. 

ungen  erhalten,  aber  nur  empfehlen,  dass  die  Ver- 
sanunlung  den  Anträgen  einmütig  zustimme.  (Bravo  ) 
Packetfahrt  und  Lloyd  wOrtlen  hoffentlich  ihre 
dominierende  Stellung  behaupten,  im  Notfalle  aber 
gewiss  sein  können,  dass  die  ganze  deutsche  Na- 
tion hinter  ihnen  stehen  würde,  um  ihre  Interessen 
zu  verteidigen. 

Nachdem  die  Rednerliste  erschöpft,  werden 
die  Anträge  der  \'erwaltung  mit  Einstimmigkeit 
per  Akklamation  angenommen.  Alsdann  schliesst 
der  V'orsitzende  die  Versammlung  mit  einem  Dank 
an  die  Erschienen. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

The  evolution  of  smokeless  powder  and  othcr  high 
explosives.  Engineering  2.  5.  Entwickelungs- 
geschichte  des  rauchlosen  Pulvers  sowie 
anderer  Explosivstoffe,  wie  Melinit,  Nitro- 
Glycerin  und  Lyddit. 

Handelsschlffbau. 

Pacific  Mail  Stcamship  „Korea"  and  „Siberia"  built 
by  the  Newporl  News  Shipbuilding  and  Dry 
Dock  Co.  Marine  Engineering  Maiheft. 
Eingehende  Beschreibung  der  beiden  grössten 
bisher  in  Amerika  gebauten  Handelsdampfer 
.Siberia"  und  „Korea"  der  Pacific  Mail 
Steamship  Company.  Die  Schiffe  sind  für 
den  Dienst  zwischen  San  Francisco  und  Ost- 
asien bestimmt.  Ihre  I  lauptdaten  sind  folgende: 

I  168  m,  B  =  19,2  m,  T    -8,24  (Ladelicl- 

gang),  Deplacement  18400  ts,  I.  II.  P. 
17900,  v. : — 20  Knoten.  Dem  Artikel  sind 
beigegeben:  Pläne  des  Längsschnitts,  der 
Decks,  des  Hauptspants  mit  Abmessungen 
der  Verbände,  der  Maschinen,  der  Propeller 
und  Kessel,  ausserdem  mehrere  Abbildungen. 

Atlantic  Transport  Company  s  Steam  Ship  „Minne- 
tonka".  Marine  Engineering,  Maiheft.  Ab- 
bildung, Längsriss  und  Kon.struktion.sdaten 
des  bei  llarland  &  Wolff  erbauten  Fracht- 
und  Passagierdampfers  „Minnetonka".  L  = 
183  Ml,  Ii-    19,8  m,  r=  10,15  (Ladetief- 
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gang),  Deplacement  bei  diesem  Tiefgang  = 
26530  i,  1.  H.  P.  =  1 1  000,  V  16  Knoten. 
Oil  Barges.  Marine  Engineering,  Maiheft.  Ein- 
gehender Artikel  Ober  die  beim  Bau  von 
Oeltankdampfcrn  anzuwcndendon  Spczial- 
konstruktioncn.  Mehrere  Detailzeichnungen 
für  einer  Dampfer  von  137  ni  Länge. 

KrlegsschifTbau. 

Zur  Beurteilung  der  englischen  Flotte,  eine  Kritik. 
L'eberall,  Hell  33  und  34.  Im  Gegensatz  zu 
der  in  letzter  Zeit  in  vielen  Zeitschriften  und 
Broschüren  erfolgten  Herabsetzung  der  eng- 
lischen Kriegsflotte  äussert  sich  diese  Be- 
sprechung sehr  gQnstig  über  das  Material 
die  Bemannungs-  und  AusrQstungsverhält- 
nisse  der  englischen  Marine. 

Das  Unterseeboot  und  seine  Verwendung,  üeberall, 
lieft  33  Beginn  einer  durch  zahlreiche  Ab- 
bildungen erläuterten  Abhandlung  über  den 
gegenwartigen  Stand  der  Unterseeboot-Frage. 

Militärisches. 

Strategie  und  Taktik  im  Seekriege,  Beginn  einer 
grosseren  Abhandlung  über  die  Strategie 
und  Taktik  im  Seekriege,  in  der  zunächst  die 
politische  Bedeutung  einer  Kriegsflotte,  ihr 
SchifTsmaterial  und  ihre  Verwendung  be- 
sprochen werden. 

More  eniisted  nien  for  the  Navy.  Army  and  Navy 
Journal  19.,  4.  Der  stfludig  wachsende 
Mannschaftsbedarf  für  die  amerikanische 
Flotte  veranlasst  das  Marinedepartement  zu 
dem  Antrage  fOr  die  folgenden  9  Jahre 
jährlich  3000  Mann  neu  einzustellen.  Auf 
diese  Weise  soll  dem  grossen  Mannschafts- 
bedarf, der  allein  für  die  noch  im  Bau  be- 
findlichen und  bis  zum  i.  Juli  1903  fertig- 
zustellenden Schilfe  4000  Mann  beträgt,  an- 
nähernd entsprochen  werden. 

Du  rüle  du  sous-marin  dans  la  defense  et  l'attaque 
des  cötcs  allemandes.  La  Marine  fran^aise  i .  '5. 
Wiedergabe  eines  Artikels  des  Berliner  Tage- 
blattes über  die  geringe  Bedeutung  der  Unter- 


seeboote für  Deutschland  bei  dessen  eigen- 
artiger  KUstenbildung. 

L'escadre  des  mers  d'orient.  Le  Yacht  3./5.  Die 
Neuorganisation  der  französischen  Seestreit- 
kräfte im  Osten  wird  in  günstigem  Sinne 
besprochen.  Die  Zusammensetzung  der  ein- 
zelnen Divisionen  wird  unter  Nennung  der 
Schiffsnamen  angegeben.  Eine  ähnliche  Neu- 
organisation wird  für  den  Atlantischen  Ocean 
in  Aussicht  gestellt. 

Les  grandes  manoeuvres  navales  de  ia  Republique 
Argentine  en  1902.  Armee  et  Marine  27. ,'4. 
Eingehender  Artikel  über  die  Flottenmanöver, 
welche  die  Argentinische  Marine  in  diesem 
Sommer  vorzunehmen  beabsichtigt.  An 
diesen  Manövern,  den  zweiten,  welche  die 
erst  seit  1890  im  Entstehen  begriffene  argen- 
tinische Marine  ausführt,  werden  einschliess- 
lich Torpedobooten  50 — 60  Schiffe  teilneh- 
men.   Mehrere  Abbildungen  und  Skizzen. 

Marine  anglaisc,  le  critiques  de  Lord  Charles 
Beresford.  «o.'5.  02.  Le  Yacht.  Artikel 
über  die  Ausstellungen,  welche  Lord  Beres- 
ford an  der  englischen  Marine  vor  der  Lon- 
doner Handelskammer  gemacht  hat.  Vor 
einer  Ueberschätzung  der  von  Beresford  ge- 
kennzeichneten Schwächen  der  englischen 
Organisation  wird  ge  .arnt. 

Le  cas  du  „Goubet".  La  Marine  fran(,-aisc  1./5. 
In  einem  offenen  Briele  an  den  Marineminister 
bedauert  der  Senator  Bisseuil  lebhaft  im 
nationalen  Interesse  den  Verkauf  des  Unter- 
seeboots .Goubet"  an  England  durch  seinen 
Erfinder.  Er  erklärt,  dass  die  seinerzeit  er- 
folgte Ablehnung  des  V^erkaufsangebots  an 
die  französische  Marine  auf  Intriguen  zurück- 
zuführen sei.  In  der  Antwort  des  Marine- 
ministers auf  dieses  Schreiben  wird  die  Kon- 
struktion des  „Goubet"  als  längst  Oberholl 
bezeichnet. 

Cuirassds,  torpilleur  et  sous-marins.  Le  Yacht 
26.'4.  Der  Artikel  warnt  vor  einer  Ueber- 
schätzung eines  der  im  Titel  genannten  drei 
Schiflslypen  und  sieht  das  Heil  Frankreichs 


Dpoop  $  Rein 
Bielefeld. 
Werkzeugmaschinenfabrik 
^  ^  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den 

grossesten  Dimensionen  für  den 
Schiffsbau    und    den  Schiffs- 
maschinenbau. 

Vollendel  in  Ciistructiin  ind  Ausfühnig. 

Weltausstellung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 


Digitized  by  Google 


No.  17. 


SCHIFFBAU 


Seite  747. 


in  einer  richli^^en  Zusammensetzung  seiner 
Kricgsflolle  aus  diesen  drei  Haupttypen, 
ohne  Bevorzugung  des  einen  Typs  auf  Kosten 
der  andern. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Segelanweisung  für  die  Kamerun-Küste  von  Kap 
Isungo  bis  Victoria.  Annal.  d.  Hydr.  u. 
Marit.  Meteorol.  Heft  V.  Angaben  über  die 
Ansteuerungs-  und  Hafenverhaltnisse  für  die 
oben  bezeichnete  Kostenstrecke. 

Heft  V  dieser  Zeitschrift  enthalt  ferner 
folgende  Aufsätze  aus  nautischem  oder  meteo- 
rologischem Gebiet: 

„Die  Witterung  zu  Tsingtau  im  Dezember  1901, 
Januar  und  Februar  1902  nebst  einer  Zu- 
sammenstellung für  den  Winter  1901,  1902", 

.Resultate  meteorologischer  Beobachtungen  der 
Höhenstation  Monte  Cafe  auf  der  Insel  San 
Thome,  Westafrika", 

„Hülfsgrössen  für  die  Berechnung  der  im  Jahre 
1903  stattfindenden  Sonnenfinsternisse  und 
Sternbedeckungen", 

„Der  Südwestmonsum  im  Nordatlantischen  Ozean", 

„Zur  Lösung  nautisch  -  astronomischer  Aufgaben, 
wenn  keine  grosse  Genauigkeit  verlangt 
wird",  mit  3  erläuternden  Tabellen  und 
Tafeln, 

„Ein  Beitrag  zur  Frage  der  elektrischen  Tiefen- 
thermometer", 

„Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  März 
1902";  ferner  gehört  zu  diesem  Heft  V  der 
Annal.  d.  Hydr.  u.  Marit  Meteorol.  ein 
Beiheft: 

„Rasche  Reisen  deutscher  Segler",  in  dem  hervor- 
ragend schnelle  Reisen  deutscher  Segelschiffe 
seit  1898  besprochen  werden. 

Vertiefung  des  Fahrwassers  der  Unterelbe  auf  der 
Strecke  von  NeumOhlen  bei  Lühersand. 
Hansa  17. '5  Mitteilung,  dass  die  oben  be- 
zeichnete  flache   Stelle   der    Unterelbe  so- 


gleich, noch  vor  Beginn  der  beabsichtigten, 
grossen  Korrektion  der  Unterelbe,  durch 
Baggern  vertieft  werden  wird. 

SchifTsmaschinenbau. 

Messrs.  David  Rowan  and  Co"s  works,  Glasgow. 
Enginceriftg  9-/5.  Eingehende,  di:rch  zahl- 
reiche Abbildungen  und  einen  Grundriss  er- 
läuterte Beschreibung  der  Schiff-Maschinen- 
und  Kessel-Werke  von  David  Rowan  &  Co. 
in  Glasgow. 

Verschiedenes. 

Rheinisch -Westfälische  Industrie- Ausstellung.  III. 
Die  Krupphalle.  Stahl  und  Eisen  15..  5.  Ein- 
gehende Besprechung  der  Krupp-Halle  der 
Düsseldorfer  Ausstellung  Zahlreiche  Abbil- 
dungen. Vergl.  auch  Engineering  9.  5.  „The 
Düsseldorf  Exhibition*  und  Prometheus  No. 
656  und  657:  „Die  Düsseldorfer  Ausstellung 
1902". 

Floating  docks.  Engineering  2./5.  Besprechung 
des  grossen,  in  England  erbauten,  für  Ber- 
muda bestimmten  Schwimmdocks  und  kurze 
Beschreibung  einiger  anderer,  die  ebenfalls 
von  Clark  &  Stanfield  erbaut  sind.  Mehrere 
Abbildungen. 

The  American  shipping  combine.  Engineering  2.  5. 
Artikel übcrdas  amerikanisch-englischen  Schiff- 
fahrtsabkommen. Die  Vorteile,  welche  die 
deutschen  Schiffahrtsgesellschaften  aus  ihrem 
Abkommen  mit  dem  Schiffahrtsring  zu  ziehen 
gedenken,  werden  sehr  skeptisch  beurteilt. 

Diagrams  of  thrce  months'  fluctuations  in  prices 
of  metals.  Engincering  2./5.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle und  Legierungen  in  den  drei  Monaten 
Februar,  März  und  April. 

The  Navipendulum.  Engineering  a./5.  Schluss  der 
Wiedergabe  dieses  vor  der  letzten  Versamm- 
lung der  Institution  of  Naval  Architects  ge- 


UM 
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■pejciall  fOr  den  Schiffsbau |  als:  Bördelmaschinen, 
Blei  hkaritenhobclmaschincn,  Blech - 
biegma.schinen,  Schecrcn,  Pressen, 
Radialbohrmaschinen ,  Kcsselbohr- 
maschinen  (ein-  und  mehr>pindelig), 
Fraismaschinen,  sowie  Hobelma- 
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Verkaufspegister  von  Yachten. 

R«UD.vachteii  —  ToureDyacliten 

Dftiiipf.vaehteii  —  Motorboote  etc. 

>-•»-•>•  Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

PlKttogrnpliien  u.  Pläno  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  Dienston. 


haltenen  Vortrages  mit  Diagrammen  und 
graphischen  Darstellungen. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Yawl  de  croisiere  ä  motcur.  l,e  \'acht  lo  5  Be- 
schreibung, Linien,  Segciribs  und  Einrich- 
tungszeichnungen einer  amerikanischen  Kreu- 
zerjacht nach  Forest  and  Stream.  Die  llaupt- 
dimensionen  sind  folgende:  L  i.  d.  CWL 
8,88  m,  B  =  3,45  m,  T  1,48  m,  Segel- 
fläche =  llQ,8  m*.  Die  Yacht  besitzt  einen 
Palmermolor  von  fünf  Pferdestarken,  der  ihr 
etwa  vier  Knoten  Geschwindigkeit  verleiht. 

La  vitesse  des  Yachts  en  croisiere.  Le  Yacht  10./5. 
Anknüpfend  an  die  Fahrt  der  kaiserlichen 
Yacht  „Meteor"  über  den  Ocean  werden  die 
Leistungen  verschiedener  englischer  und  ame- 
rikanischer Yachten,  welchen  ebenfalls  den 
Atlantischen  Ocean  kreuzten,  verglichen.  Ob- 
wohl von  diesen  Yachten  mittlere  Leistungen 
von  acht  Knoten  und  darüber  erzielt  worden 
sind,  kommt  der  Artikel  doch  zu  dem  Schluss, 
dass  für  eine  Yacht  von  etwa  zehn  Tonnen 
ein  Durchschnitt  von  3  4  Knoten  für  24 
Stunden  als  gutes  Resultat  zu  bezeichnen  sei. 

La  transformation  du  Yacht  „Ramier".  Le  ^'acht 
17./5  Mitteilungen  Ober  die  Aenderung  von 
Vorsteven  und  Heck  der  Yacht  „Ramier"  bei 
gleichzeitiger  Verlängerung  der  Yacht  in  der 


Wasserlinie  von  7,0  m  auf  7,7  vn.  Mehrere 
Abbildungen. 
II  varo  die  „Artica".  Rivista  Nautica  Maiheft.  Ar- 
tikel über  den  Stapellauf  und  die  Konstruk- 
tionsdaten der  Yacht  des  Herzogs  der 
Abruzzen.  Die  Yacht  gewann  am  7.  Mai  zu 
Marseille  den  „Pokal  von  Frankreich"  gegen 
„Sureitc".  Vergl.  Comptes  rendus  des 
courscs.  Le  Yacht  vom  10/5.  und  17./5. 
Die  Abmessungen  der  „Artika"  sind  folgende: 
L  in  der  Wasserlinie  10,8  m,  B  3  m, 
T  =  a,ao,  Segeloberflache  190  m*,  De- 
placement —  10  t.  Abbildung  des  Stapel- 
laufs. 
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BerUtt,  den  39.  Juni  1902. 


NadiArucik  det 


Die  Sommenrersammlung  der  Schiffbautechnischen 

Gesellschaft  in  Düsseldorf  1902. 


Wahrend  im  Jahre  1897  die  Institution  of 
Naval  Architects  die  auswärtigen  Kollegen  des 
Schiffbaues  nach  England  eingeladen  und  in 
äusserst  zuvorkommender  Weise  in  England 
und  in  Schottland  Geiegeniieit  geboten  hatte, 
einen  Einblick  zu  tbun  in  einen  Teil  der  grossen 
Inditstriestfltten  dieses  Landes,  wAhrend  gleich» 
falls  in  Erwidening  der  genossenen  Gastfreund- 
schaft im  Jahre  1900  gelegentlich  der  Pariser 
Weltausstellung  die  Association  ti  cliniqiie  ma- 
ritime die  ausländischen  Schiffbauer  nach  Paris 
eingeladen  hatte,  wäluend  1901  wiederum  eine 
internationale  Zusammenkunft  der  Schiffbauer 
in  Gla^w  stattfand,  hatte  die  Schiffbautech- 
nische Gesellschaft  in  diesem  Jahre  Veran- 
kusung  genommen,  die  auswärtigen  KoUegen 
nach  Deutschland  einzuladen  und  als  Ver- 
sammlungsort für  die  Zusammenkunft  Düssel- 
dorf gewählt  Es  geschah  dies  im  Hinblick  auf 
die  augenblicklich  dort  befindliche  Rheinisch- 
Westfälische  Industrie-  und  Kunstausstellung. 
Hierdurch  war  den  Besuchern  Gelegenheit  ge- 
boten, einen  Einblick  in  das  industriereichste 
und  produktionsfllhigte  Gebiet  Deutsehlands  zu 
tbun  und  es  ist  wohl  kein  Zweifel,  dass  das- 
jenige, was  dort  in  Düsseldorf  und  den  um- 
liegenden Industriepllitmi  den  Mitgliedern  des 
Kongresses  geboten  wurde,  dauernde  Achtung 

SduAtu,  lU. 


vor  den  Bestreljungen  und  Leistungen  unserer 
Industrie  hervorgerufen  hat. 

Dasjenige,  wodurcli  die  Düsseldorfer  Aus- 
stellung sich  vor  ihrer  Pariser  und  vor  allem 
ihrer  Glasgower  Vorgängerin  auszdchnet,  ist. 
der  Umstand,  4>ss  unsere  grossen  rheinisch-: 
westfälischen  Firmen  es '  verschmäht  haben,; 
jene  berüchtigten  Atrappen  aus  Holz  und  Packf 
leinwand  dem  Publikum  vorzuführen,  dass  viel- 
mehr selbst  ungfiifuer  grosse  hunderttausende 
von  Kil<igranimi;n  wiegende  Kiseii-  und  Stalil- 
stücke  reel  in  Wirkhchkeii  zur  Ausstellung  ge- 
langten, wenn  auch  Transport-  und  Aufstellungs- 
kosten ganz  gewaltige  waren;  e$  kommt  bd 
einer  Ausstellung  darauf  an,  'da^  man  zeigt, 
was  man  wirklich  geleistet  hat,  nicht  aber,  dass 
man  mit  Httlfe  von  sogenannten  Modellen  zei- 
gen will,  was  man  leisten  kann. 

Fraglos  war  dadurch,  dass  der  X'orstand 
der  Schiff  bautechnischen  Gesellsciiaft  die  dies- 
jährige internationale  Sommerversamnilung  nach 
Dtlsseldorf  verlegtet  eine  sehr  gtückliche  Orts- 
wähl  getroffen  und  es  dürfte  sich  dies. wohl  am 
besten  dadurch  gekennzeichnet  haben,  das^ 
nahezu  600  Teilnehmer  aus  Amerika,  Belgien, 
Dänemark,  England,  Frankreich,  Russland, 
Italien,  Norwegen,  Österreich-Ungarn,  Holland, 
Spanien  und  Deutschland  dort  zusammentrafen, 
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Auch  nahmea  die  gesamten  Veranstaltungen 
wahrend  jener  Tage  vom  t.— 6.  Juni  einen  vor- 

eidlichen  Verlauf  und  niuss  man  hir  ifür  dem 
geschäftsfülirendcn  Voist.mdc  und  <li  n  l)ftei- 
ligten  Düsseldorfer  Kreisen  volle  Anerkennung 
aussprechen. 

Am  Sonntag  den  i.  Juni  fand  in  der  Ton- 
halle zu  Düsseldorf  der  Enipi.uigbabend  statt 
und  der  frohe,  heitere  Zug,  welcher  schon 
gleich  an  diesem  mten  Abend  durch  die  nhU 
reich  Wrsammelten  hindurch  ging,  Hess  cr- 
kt  nn<  n,  dass  die  Denkungsart  des  Rheinlandes 
sich  üeltiinii  v*  i  schafTt  hatte.  Am  Mmitag  den 
2.  Juni  morgens  fand  die  EröfTnuiiii  d-  r  Ver- 
sammlung im  grossen  Saale  der  städlischen  Ton- 
halle statt.  Der  Kongress  wurde  im  Auftrage 
Sr.  Majestät  des  Kaisers  von  dem  Kronprinzen 
des  Deutsehen  Reiches  mit  folgenden  Worten  er- 
öffnet: ^Se.  Majestät  der  Kaiser  der  aller« 
höchste  Protektor  der  SchifTbautechnischen 
Gr«vHl<5rhaft  ist  zu  seinem  grössten  Bedauern 
verhindert,  am  hfiiligcn  'I'agi'^  litf^r  anwesend  zu 
sein.  Auch  der  Giosshcrzug  von  Oldenburg, 
der  Ehrenpräsident,  ist  verhindert.  Mein  Herr 
Vater  hat  mich  beauftragt,  seiner  Freude  Uber 
die  rege  Beteiligtu^  an  dieser  Versammlung 
und  auch  darüber,  dass  mit  dem  Inlande  auch 
das  Ausland  sich  hier  von  inigt  hat,  Ausdruck 
zu  geben.  Ich  eröffne  hiermit  im  Namen  Sr. 
Majestrtt  Versammlung  und  wQnsche  ihr 
besten  Ertoig." 

Hierauf  hielt  Gelieimrat  Busiey  die  Er- 
öffnungsrede. 

Es  antwortete  im  Namen  der  Sbiats- 
regierung  der  Regierungspräsident  v.  Holleufer 
und  b^rOsste  die  Schiffbautechnische  Gesell- 
schaft nanu  ns  dt-r  Slaatsregicrung,  indem  er 
das  besondere  Interesse,  \v<>[ch'  s  Sr  M.TjestJlt 
der  Kaiser  an  dieser  Gesellscliaf'  niinnil  und 
welches  derselbe  dadurch  neu  bekundet  habe, 
dass  er  Se.  kaiserl.  Hoheit  den  Kronprinzen 
mit  seiner  Stellvertretung  beauftragte,  hervor- 
hob. Er  sprach  die  Hoffnung  aus,  dass  der 
Aufenthalt  in  Düsseldorf  den  Teilnehmern  am 
Kongresse  manches  Interessante  bieten  werde. 


Sodann  berührte  er  die  Bedeutmig  der  Schiff- 
fahrt  auf  dem  Rhein,  der  heute  von  lioo  Dam- 
pfern, über  8ooo  Schleppk.Umrn  und  36  Rhein- 
seedampfern befahren  werde,  wahrend  allein 
die  h'-iden  Hfiffn  Ruhrort  und  Duisburg  im 
vergangenen  Jahre  nicht  wi  niger  als  13  Mill. 
Tons  Frachtgüter  bewältigt  hätten,  ein  Verkehr 
der  etwa  '/t  ^  Verkehrs  des  Hafens  von 
Liverpool  ausmache.  Der  Regierungprasident 
schloss,  indem  er  den  Verhandlungen  der  Ver- 
samntlung  den  besten  Erfolg  wünschte. 

Namens  der  Stadt  Düsseldorf  begrüSSte 
der  Oberbürgennei<?ter  Marx  die  Versammlung. 
Er  wies  auf  die  Ziele  des  Handelsschiff baues 
hin,  die  darin  bestünden,  die  Transportkosten 
zu  vermindern,  den  üüteraustausch  zu  er- 
leichtem, den  Verkehr  2u  heben,  die  Ent- 
fernungen zu  verkürzen  und  die  Volker  ein- 
ander näher  zu  bringen.  Er  wies  darauf  hin, 
dass  sowohl  in  der  arbeitsreichen  Stadt  Düssel- 
dorf, wie  in  ihrer  Umgebung  Gelegenheit  ge- 
geben sei,  eine  emsige  und  zielbewusst  schaf- 
fende Industrie  kenn'  n  /u  lernen.  Den  Wunsch, 
den  er  der  Versammlung  aussprach,  fasste  er 
dahin  zusammen,  es  möge  die  Begegnung  der 
schiffbautreibenden  Kreise  alte  Beziehungen 
festigen  und  neue  schliessen,  aus  dem  Ge- 
dankenaustausch mögen  reiche  Anregung  und 
vielseitige  Früchte  erwachsen,  so  dass  alle  mit 
Freuden  ihrer  Anwesenheit  in  Düsseldorf  ge> 
dächten. 

Für  die  Ausstellungsleitung  sprach  sodann 
Geheimer  Kommerzienrat  H.  Lueg.  Et  begrüsste 
die  Versammlung  namens  der  Industrie>Aus- 
stellung  und  namens  der  hidustrie  Rheinlands 

und  Wes^halens.  Er  hob  besonders  hervor, 
mit  welch  beispielsloser  Wucht  sich  in  den 
letzten  Jahren  in  Deutschland  Schiffbau  und 
Schifflahrt  entwickelt  hätten  und  schloss  mit 
dem  Hinweis  darauf,  dass  die  anwesenden 
Herren  die  Überzeugung  gewinnen  würden, 
dass  hinter  dem  deutschen  Schiffbau  auch  eine 
leistungsfähige  deutsche  Eisenindustrie  stehe. 

Namens  der  rheinischen  Rhedereien  be- 
grüsste Herr  Amtsgerichtsrat  Carp  die  Festver- 
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•sammtimg.  In  humorvoUer  Weise  erinnerte  er 

an  jene  Zeiten,  in  \v(^lchrn  die  ersten  Rhein- 
dampfer besonders  den  Stand  der  SchlfT'ifülirer 
mit  Etsf^nplattrn  zu  schützen  ge7wnns:;i'n  w  arm, 
weil  SIC  aul  ilirer  Fahrt  zinvtil.  n  mit  Flinlen- 
schQssen  begrüsst  wurcitii.  Er  gab  aber  den 
Anwesenden  die  Versicherung,  dass  auf  der  von 
den  rheinischen  Rhedereien  den  SchifTbauern 
gebotenen  Rheinfahrt  nur  DöUersntss  und  fröh- 
liches Pfropfenknallen  zu  erwarten  sei. 

Nach  diesen  Begrüssungsreden  dankte 
n;tmpn«?  Englands  der  Earl  of  Glasgow,  Präsi- 
dent <ii  r  instution  of  Nav;i!  Architects,  für  den 
freundlichen  tmplang  der  Stadt.  Er  hob  her- 
vor, dass  besonders  dos  interessante  Programm 
des  diesjährigen  Aufenthaltes  die  sahireiche  Be- 
teiligung englischer  Fachleute  herbeigeführt  habe. 
In  gleichem  Sinne  dankte  Monsieur  Normand, 
Viceprasident  der  französischen  Association 
technique  Maritime,  für  die  Aufnahme 

Nach  di( '-•en  Re<i»-n  hielt  Herr  Kmil 
Schrödter  als  erster  Redner  seiner  Vortrag 
über  Eisenindustrie  und  Schiffbau  in 
Deutschland.  An  Hand  eines  geschichtlichen 
Oberblicks  Ober  die  Entwicklung  der  Eisen- 
industrie in  Deutschland,  an  Hand  genauer 
Angaben  Ober  Kolil  n-  und  Erzförderung  in 
Deutschland,  an  Hand  vorzüglich  zusammen- 
ge<;tpllt»»r  tind  Sussorst  wertvoller  statisti^rhi^r 
Daten  über  dn'  l\i  iheist  iu  r/eugung  der  haupt- 
sächlichsten Länder  der  Erde  in  den  Jahren 
1&70—  1 90 1 ,  über  Deutschlands,  Grossbritanniens, 
Frankreichs  und  Amerikas  Schiffbau,  wies  er 
nach,  welche  Stellung  Deutschland  den  anderen 
Nationen  gegenflber  einnehme.  Von  hohem 
Interesse  waren  die  durch  Diagramnh  klar  dar- 
geletrt^'n  \'' rhfiltniswcrte  zwisflu  n  der  Roh- 
eis-  n-  und  Stahipruduktinn  und  dem  Eisfii-  und 
StaiiischtiTbau  in  den  verschiedenen  Liindern. 
Aus  diesen  Diagrammen,  welche  mit  grOsstcr 
Sorgfalt  aufgestellt  sind,  geht  hervor,  dass  in 
England  der  Schiffbau  einen  ganz  gewaltigen 
Anteil  am  Verbrauch  des  von  England  produ- 
zierten Eisens  und  Stahls  besitzt,  dass  aber  in 
fast  allen  anderen  Ländern  und  ganz  besonders 


in  Deutschland  dieser  Anteil  der  SchilTbaa- 

Industrie  an  dem  Konsum  der  deutschen  Stahl- 

und  Eisenprijduktion  mininuil  ist.  In  3  weiteren 
Tabellen  gab  er  vergl«^tchende  Wi-rn-  hir  die 
von  der  Kaiserl.  deutschen  Mariiu  iJiÖg  tür  ge- 
wöhnliche Bleche  und  Torpedoschiflfsbleche,  vom 
Germanischen  Lloyd  1900  for  Schiflsbleche  Ober 
und  unter  10  mm  Dicke,  sowie  vom  Bureau 
Veritas  1897,  von  dem  englischen  Lloyd  tgoa 
verlangten    Festigkeilswertr    und  Dehnungs- 
prozentsätze.   Die  gleichen  Werte  gab  er  für 
Srhifr«ke*;sp!f(ni' rl>lcrh    und    für  SchifTskrsscl- 
inantrl[>l.-ch.   Der  Wun^cli  d(rr  deutschen  Kisrii- 
und  Stahlmdustrie  geht  daliin.  dass  im  allge- 
meinen die  absohlten  Festigkeitswerte  des  Eisen- 
und  Stahlmalerials  herabzusetzen  seien,  der 
Prozentsatz  der  Dehnung  d^egen  höher  zu 
nehmen  sei,  als  dies  bis  jetzt  die  Vorschriften 
der  Marine  und  ancli  des  Germanischen  Lloyd 
zulassen.    Die  ciriusi  he  Eisenindustrie  ist  der 
Ansicht,  dnss  man  auf  solche  Weise  ein  sehr 
Viel   bt,b5.t>rts   und    leistungsfähigeres  Matpria! 
erhalten  würde,  als  das  bis  jetzt  nach  den  uli 
recht  schwer  zu  erfflilenden  Anforderungen  der 
Bilarine  und  der  KlassifikatKMis-Gesellschaften 
möglich  sei  Er  kommt  zu  dem  Schluss,  dass 
fraglns  nur  das  dehnbarste,  also  das  weichste 
Material  die  grösste  Betriebssicherheit  gewUhre, 
und  flns«*  der  FVstis;k*'!t  nur  eine  untergeordnete 
Bedeutung  zukomni« ,  ja  man  siiu  inr  berechtigt 
zu  sein,  sogar  so  weit  /.u  geiien,  dass  für  ge- 
wisse Kategorien  von  Konstruktionen  unab- 
hängig von  der  absoluten  Festigkeit  mit  fest- 
stehenden Belastungszahlen  gerechnet  werden 
dOrfe,  solange  eine  grosse  Dehnung  bei  dem 
Material   nachgewiesen  sei.    Versuche,  welche 
bestimmt    seien ,    nach    dieser    Kichtung  hin 
weitere  Klütaing  xu  sehnffen,  Sftrn  (■inL;eleitet, 
man  dürfe  ihr  Ergei>nis  mit  Spaiuiuiig  erwarten. 
Bis  dahin  dürfe  es  sich  empfehlen,  an  dem  Be- 
wahrten festzuhalten  und  als  solches  seien  ohne 
Zweifel  die  deutschen  Normalbedingungen  fOr 
Konstruktionsmaterial  zu  Hoch-  und  Brücken- 
bauzwecken anzu-sehen,  bei  deren  .Aufstellung 
man  unter  Würdigung  aller  dieser  Umstände  zu 
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dem  Resultate  kam,  dass  für  Konstruktionen 
aller  Art  dasjenige  M;itei  ia!  am  besten  geeignet 
sei,  welches  sich  nicht  nur  b<i  einer  normalen 
Fabrikation  am  sicliersien  lictsleileii  liesse,  son- 
dern das  gegen  die  Bearbeitung  im  kalten  und 
warmen  Zustande  am  unempfindlichsten,  daher 
im  Bau  am  zuverlässigsten  sei.  Man  kflme  dahd 
auf  die  bekannten  Festigkeitsziffern  37—44  kg 
und  aufdie  Forderung  der  Temperprobe  d.  h.  einer 
Probe,  welche  die  Unhärtbarkeit  des  Materials 
erweisen  sollte.  Diese  Bedingungien  hätten  sich 
im  Brückenbau  gut  bewahrt  und  es  läge  kein 
Grund  vor,  weshalb  sie  nicht  auch  im  SchiH- 
bau  zur  Anwendung  kommen  sollten. 

Es  war  natorlich,  dass  sich  an  diesen  Vor- 
trag eine  lebhafte  Diskussion  anschloss,  in  wel- 
cher seitens  des  Schiffsbaus  mehrere  Redner 
den  Standpunkt  der  SchifTbauindustrie  vertraten, 
während  seitens  der  Kisenhüttenleute  mit  viel- 
färb  recht  anerkennenswerten  Gründen  riie  Be- 
wertung einer  iiöhern  Dehnbarkeit  und  eine 
Herabsetzung  der  Festigkeitszahlen  des  Materials 
vertreten  wurde.  Das  Resultat  dieser  Verband« 
lui^;  war  aber  ein  glückliches,  insofern  derBe* 
scbluss  gefasst  wurde,  dass  eine  Kommission 
aus  den  beteiligten  Hütten-  und  Schiflfbaukreisen 
gebildet  werden  solle,  welche  eingehend  jene 
Frage  zu  prüien  halir  und  einen  Austausch  und 
hoffentlich  eine  Einigung  über  die  strittigen 
Punkte  herbeiführen  würde. 

Der  zweite  Vortrag  war  derjenige  desHenn 
Kommerzienrat  G.  Sacbsenbei^  Qber  das  Ma- 
terial und  die  Werkzeuge  für  Schiffbau 
auf  der  Düsseldorfer  Ausstellung.  Dieser 
mit  grosser  Sorgfalt,  unterstützt  von  zahlreichen 
Skizzen,  zusammeng«  steltte  Vortrasr  hat  seinen 
dauernden,  und  speziell  auf  das  Ausland  ein- 
wirkenden Wert  darin,  dass  zunächst  die  auf 
der  Ausstellung  gebrachten  Schiff  bauwerkzeuge 
und  Materialien  Qbersichtlich  behandelt  sind,  und 
dass  gleichzeitig  im  Anschluss  an  diese  Aus* 
stellungsgegenstUndc  auf  die  sonstigen  Leistun- 
gen der  ausstellenden  Firmen  hingewiesen  ist. 

Nach  Erleditjung  der  e:eschriftlichen  Sitzung 
am  Morgen  und  dem  Besuch  der  Ausstellung 


1  am  Nachmittag,  führte  das  Festessen  der  schiff 

bautechnischen  Gesellschaft  die  Mitglieder  der- 
5.  Iben  und  ihre  Freunde  am  Abend  wiederum 
zusammen. 

Die  Vorträge  des  zweiten  Tages  nahmen 
ihren  Anfang  mit  der  Abhandlui^  des  Direk- 
tors der  Koln-Dosseldorfer  Dampischillidirts- 
gesdlschaft  Freiherm  von  Rolf.  Er  behandelte 

das  Thema:  , Der  Rheinstrom  und  die  Ent- 
wickelung  seiner  Schiffahrt".  Ausgehend 

'  von  den  ersten  schwachen  Versuchen,  einen 
Verkehr  auf  dein  Rhein  zu  s(  liaHen,  kam  er  auf 
die  Anfänge  der  Damplschitfahrt  und  besonders 

I  auf  die  Anwendung  der  Dampf  kraft  zum  Schlep- 
pen der  Schiffe  im  Jahre  1841,  dn  Beförderungs- 
mittel, welches  sehr  bald  sich  Bahn  brach,  aber 
nun  auch  eine  R^;ulkrung  des  Stromlaufes  er 
forderte.  Die  veränderten  Verhältnisse  verlang- 
ten naturgemäss  eine  Veränderung  der  Bauweise, 
eine  Vcrgrösserung  der  Baumittel  und  ganz  be- 
sonders eine  Veränderung  der  Organisation  der 
Strombauverwaltung.  Von  allgemeinem  Interesse 
ist,  was  damals  der  Oberlandesbaudtrektor  Hagen 
am  II.  Juni  1849  an  den  Regierung»-  und  Bau- 
rat Nobiling  schrieb:  «Es  war  bei  der  frflhern 
Organisation  des  Bauwesens  ein  MissgrifT,  dass 
keiner  etwas  machen  konnte,  wie  er  es  für  das 
angemessenste  hielt,  sondern  dass  immer  eine 
Menge  anderer  Personen  daran  mäkeln  konnte. 
Jede  Idee  wurde  dadurch  verstümmelt,  alle  ver- 
loren  die  Lust  zur  Sache,  kehiem  war  es  recht 
und  wenn  am  Ende  etwas  mtssglttckte,  so  war 
niemand  da,  dem  man  die  Schuld  geben  konnte." 
Mit  der  Ausgestaltung  des  Flussbetles  ent- 
wickelte sich  die  RheinschifTahrt  naturgemäss 
von  Jahr  zu  jähr  mehr  und  ganz  besonders  war 
das  der  Fall,  als  die  Kheinschiffahrt  sflljst  dau- 
ernd von  den  umhegenden  Ortschaften  unter- 

,  Stutzt  wurde,  welche  jetzt  alles  thaten,  um  die 
Schiffahrt  zu  fArdem,  anstatt  wie  in  früheren 
Zeiten,  besonders  im  Mittelalter,  ihr  durch  Zoll- 
erhebung in  62  Zollstätten  schwere  Opfer  auf- 
zuerlegen. 

I  Es  war  natHrlich,  dass  auf  einem  Strom 
I  wie  dem  Rheme  nicht  allein  der  Frachtverkehr, 
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sondern  auch  der  Passagierverkehr  dnen  ge- 
walt^en  Aufschwung,  nehmen  musste.  Auch 
Ober  diese  Verhältnisse  gab  da-  Rolfiw:he  Vor- 
trag eingehendes  statistisches  Material,  wahrend 

er  zuejlHrh  an  dfr  Hand  einer  Reiln'  von  Photo  ; 
gra[)hien  und  Hinrichiungszriclinungen  die  tech- 
nische Entvvickelun^  der  Schiffe  nachwies. 

Der  letzte  Vortrag  behandelte  das  Draht- 
seil im  Dienste  der  Schiffahrt.  Der  Vor- 
tragende war  Direktor  Fr.  Schleifenbaum.  Er 
sttdite  die  Ueberl^enhdt  des  Drahtseiles  aber 
das  Hanfseil  und  die  Ketten  nachzuweisen  und 
zeigte,  wie  speziell  die  Firma  Feiten  &  Guilleaume 
in  Molhrim  n.  H.  durch  rastlöse  Ausgestaltung 
der  Drahtseiltabrikation  dem  Schiffbau  heute 
ein  tadelloses  Material  zur  Verfügung  stellte. 

Mit  diesem  Vortrage  acUoss  der  geschäft- 
liche Teil  des  Kongresses.  Am  Dienstag  Abend 
fand  die  Zusammenkunfit  auf  EinUdung  des 
Oberbflrgermeista-s  der  Stadt  Düsseldorf  statt 
und  am  Mittwoch  teilten  sich  die  Besucher  in 
Gruppen,  welrlic  entweder  nach  Dortmund  und 
Hoerde,  nacii  Kssen  zu  Knipp,  nach  üherhausen 
und  Sterlierade  zur  guten  Hodnungshütte  sich 
begaben.  Überallhin  waren  Extrazüge  gestellt 
und  war  der  Empfang  tmd  das  in  diesen  In- 
dustrieeentren  Gebirtene  von  h<^m  technischen 
Interesse.  Hervorgehoben  sei  aus  dem  Besuche 
bei  Krupp  die  Vorführung  der  verschiedenen 
Feldgeschütze  mit  scharfem  Schiessen  Von 
dem  ;iltcrcn  Felds^eschütz,  welches  nacli  dem 
Abfeuern  slcls  mehrere  Schritte  zurücklief,  dann 
wieder  vorgefahren  und  n.u  gerichtet  werden 
musste,  kam  man  Aber  die  verschiedenen  Ge- 
schütze mit  Sporn  zu  dem  modernsten  der 
augenblicklich  bestehoiden  FddgeschQtze,  dem» 
jenigen  mit  RohrrQcklauf  Laffete.  Mit  diesem 
7,7-cm-Ge8chatz  wurden  zunächst  3  Schuss  mit 


Zielen  auf  die  Scheibe  abgegeben,  wobei  die 
Laffete  absolut  unbeweglich  blieb;  dann  fanden 
auf  dieselbe  Schdbe  10  Schuss  Schndlfeuer 
statt,  wobei  diese  10  Schuss  in  22  Sekunden 

abgegeben  wurden,  während  nur  lielm  ersten 
Schuss  gerichtet  worden  war,  bei  den  folgen- 
den 9  Schuss  dagegen  kein  Richten  stattfand, 
Das  Resultat  war  ein  erstaunliches,  die  ganzen 
13  auf  dieselbe  Scheibe  abgegebenen  Scbuas 
Sassen  so  dicht  auf  einander,  dass  man  sie  mit 
einer  ^nd  bedecken  konnte! 

Der  Kongress  fand  Donnerstag  den  5.  Juni 
seinen  Abschluss  durch  die  wunderschöne  Rhein- 
fahrt, welche  die  rheinischen  Rhedereien  den 
Teilnehmern  des  Kongresses  dargeboten  hatten. 
Ein  Extrazug  führte  frühmorgens  die  i  eilnehmer 
nadt  Kngen,  von  wo  aus  an  Bord  der  bdden 
Dampfer  «Rheingold*  und  .Overstolz*  die  Thal- 
fahrt nach  KMn  bei  herrlichstem  Wetter  und 
unter  Anteilnahme  der  gesamten  Schiffe  auf  dem 
Strom  sowie  der  anliegenden  Ortschaften  voU 
lendet  x.'urde.  Nach  kurzem  Aufenthalt  auf  dem 
Drachenfels  und  Petersberg  kehrte  man  .Abends 
mittels  Extrazug  nach  Düssekiurf  zurück.  Für 
diesen  vorzüglichen  und  scliönen  Abschluss  der 
Zusammenkunft  sei  den  rheinischoi  Rhedereien 
auch  von  dieser  Stelle  aus  nochmals  wflrmster 
Dank  ausgesprochen! 

Es  steht  ausser  Frage,  dass  der  Kongress 
in  hohem  Masse  d.izu  beigetragen  hat,  einen 
Gedankenaustausch  zwisdien  sonst  fern  von 
einander  lebenden  Personen  herbeizuführen  und 
die  Anknüpfung  wirtscliaftlich  wertvoller  Be- 
ziehungen zwischen  vielen  Interessenten  aus 
dem  Inland  und  dem  Ausland  zu  ermöglichen 
und  grade  hierin  ein  hoher  Wert  der- 
artiger internationaler  Zusammenkünfte. 

Prof.  Oswald  Flamm. 


Der  Zeisepropeller. 

Von  H.  Seilentin,  KOoigl.  Oberlehrer. 


Der  Zeisepropdler  unterscheidet  sich  von 
der  gewohnlichen  SchifTsschraube  dadurch,  dass 
einersdts  die  Steigung  vom  Umfange  aus  nach 


der  Nabe  zu  bis  zum  Werte  unendlich  wfichst, 
während  andrersdts  die  projizierte  FiOgelflache 
einen  erheblich  kleineren  Bruchteil  der  Schrau- 
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benkrdsfladie  ausmacht»  als  sonst  gebräuchlich. 
Bezweckt  wird  hierdurch  nach  Ai^;abe  des  Er- 
finders (Zettschr.  d.  V.  d.  Ing.  1893,  S.  907) 
ein  stärkeres  Heranziehen  der  inneren  Flügel- 
teile zur  Schraubenarbeit  und  gleichzeitig  eine 
Verringrrunf^  der  ReibungsveHustp;  drjs  hcisst 
iUso,  eine  Steigerung  d<  s  Wirkunt^'-t^rades. 

Um  die  erwähnte  Steigungsanordnung  zu 
erzielen,  wird  beim  Aufdrehen  der  Schrauben- 
flOgel  die  Achse  fflr  die  Drehschablone  nicht  in 
der  Schraubenmitte  aufgestellt,  sondern  um  ein 
gewisses  Stock  m  von  ihr  entfernt:  als  Fohrungs- 
-Schablone  dient  wie  gewöhnlich  das  kreisförmig 
gebogene  Stoigungsdrcif^ck.  R'^zeichnet  s,  die 
konstante  Steigung,  mit  welcher  dor  Flügel 
von  der  excentrischen  Achse  aus  auigedreht 
wild,  und  r  den  von  der  Schraubenachse  aus 
gemessenen  Radius,  so  ist  die  wirkliche  Steigung 

I 


Fig.  A. 


r — m' 

ihr  Wert  ist  unendlich  fOr  r=ni  und  nähert 

sich  mit  wachsendem  Radius  d^r  knnstanten 
Steigung  Sc-  Der  Kreisschnitt  des  Zeisepro- 
pellers  ist  hiernach  keine  ganzgenaitp  Sclirauben- 
linie,  doch  ist  die  Abweichung  nur  gering.  Als 
Funktion  von  r  aufgetragen,  crgitbt  s  den  einen 
Zweig  einer  gleichseit^n  Hyperbel,  deren  Ver- 
wertung bei  der  Konstruktion  aus  der  Schrauben* 
Zeichnung,  Fig.  A,  erhellt 

Nachdem  eine  Anzahl  von  Ausfflhrungen 
gezeigt  hatte,  dass  der  Propeller  sowohl  in 
Bezug  auf  die  erteiltr  Schiffsgeschwindigkeit 
wie  niif  ruhiges  Arbeit*  ri  gute  Resultate  ergab, 
•;t  laiiii  es,  die  Marine  der  Vereinigton  Staaten 
iür  die  Zeiseschraube  zu  interessieren  und  sie 
zur  Anstellung  einer  Vergleichsfahrt  zu  veran- 
lassen. Als  Schilf  wurde  die  Yacht  »Aquila* 
des  Herrn  Hearst  in  San-Francisco  zur  Ver- 
fügung gest!  Ilt,  welche  urspruiv^lich  einellerres- 
hofl-Schraube  bosass  und  21  Meilen  in  der 
Stunde  lief;  ihre  Dimensionen  waren:  I,än£^e 
4,64  m,  Hrcitc  'j,'2g  ni;  die  mdüncrltn  I'terde- 
stUrken  betrugen  bei  450  Umdrehungen  im 
Mittel  50  P.S  Die  Untersuchung  wurde  von 
dem  Marine-Ingenieur  Mr  Stuart  Smith  1890 

ausgeführt,  der  Aber  die 
Ergebnisse  im  Oktober 
desselben  Jahres  an  den 
damaligen  Chef-lngcnieur 
Mr  W  M^'lvülc  in  durch- 
aus giinstigeiu  Sinne  be- 
richtete. Seinen  Alchen 
sind  die  folgenden  Daten 
entlehnt. 

Die  I  lerreshofT- 
Schraube  war  vierflO^ligr 
und  hatte  eine  von  der 
Nabe  aus  von  i  ,030  m  bis 
nach  dem  Umfang  zu  aut^ 
x,aism  wachsendeste!* 
gung:dieproji2ierteFlttgeU 
flache  betrug  0,161  qm, 
die  abgewickelte  0,329  4™ 
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bei  710  mm  Dm.  Bilit  ihr  verglidien  wurde  eine 
vierflflgelige  Zeisescliraube,  deren  Steigung  von 

3,5  m  an  der  Nabe  bis  auf  1,25  m  am  l'mfang 
abnalini  und  0,1  (jin  projizierte  bzw.  0,165  fjiii 
abgewickelte  Flügel  II  ;i<-he  bei  735  mm  Dm.  hv- 
sass,  sowie  ein  druiÜügeliger  Zeiie^>ropeller  mit 
4,2t  m  Nabensteigung,  1,29  m  Umfangssteigung, 
o,Ga8  qm  projiäerter  und  o^iaSqm  abgewideelter 
FlQgelfläche  bei  710  mm  Dm. 

Die  Versuche  blieben  deshalb  unvoll- 
standig,  weil  die  abgesteckte  offizielle  Meile 
durch  Vertreiben  der  einen  Boje  unrichtig  ge- 
worden war,  und  weil  nicht  indiziert  werden 
konnte:  die  Ergebnisse  hal>en  daher  nur  rela- 
tiven Wot.  Zum  Vergleich  reichen  sie  in- 
dessen aus,  da  die  Expansion  und  der  Dampf- 
druck sowie  die  durchlaufene  Strecke  bei  allen 
Fahrten  ungeflndert  blieb;  jedoch  hatte  der 
Maschinist  bei  der  ersten  Fahrt  mit  der  Herres- 
hoflschraube  Frischdampf  in  den  Receiv«r  ge^ 
lassen. 

Als  Mittel  der  ersten  Versuchsreihe  ergab  sich: 


hoff  1  Zeiscpr. 

Drcill. 
Zeisepr. 

Umdrehungen  t.d. 

Min  

Unterschied  der ) 

Umdrehungen  f 
Unterschied  der 
Geschwindigkeit 

Dir  Ift/lc 

IS7,5 

Vfi-su 

436,25 
4'69,.'>" 
—  61,25 
=  10,5% 

-^,0% 

chsreilic  cig 

456,25 

4'  15'/," 
—  81,26 

= — M% 

-2,50/0 

ib: 

Her- 
res- 
hoff 

Vierll. 
Zeisepr. 

Dreifl. 
Zeisepr. 

Umdrehungen  i.  d. 

Min  

Zeit  

Unterschied  der  l 

4Jq^rehungen  f 
Unterekhied  der 

Geschwindigkeit 

515 
4'  19" 

• 

4ül,l»5 
l'  '*2" 
—  50,75 
 9,8% 

-1.0% 

4!)1 
4'  16,75" 
—  24 

Die  Arbeiten  können  b(  i  gleichbleibender 
Expansion  den  minutlichen  Umdrehungen  pro- 
portional gesetzt  werden,  so  dass  die  prozen- 


tualen Umdrehungsuntenchiede  auch  die  pro- 
zentualen Arbeitsunterschiede  angeben;  nimmt 

man  ausserdem  an ,  das?;  dir  Arbeit  mit  der 
dritten  Potenz  der  Geschwindigkeit  wäichst,  $0 
müsste  bei  gleichem  Wirkungsgrade  die  Arbeits- 
differenz  prozentuell  den  dreilaclien  Betrag  der 
Geschwind^eitsdifTerenz  aufwenen.  Bei  der 
ersten  Versuchsreihe  wird  dieses  Verhältnis 
nicht  erreicht,  bei  der  letzten,  namentlich  bei 
der  dreiflügeligen  Zeiseschraube,  aber  ganz  er- 
heblich überschritten.  Der  Unterschied  beruht 
zweifellos  darauf,  dass,  wie  oben  erwähnt,  der 
Rpceiver  bei  der  ersten  Faliri  mit  der  Herres- 
hoffschraube  Frischdampl  erhielt,  weswegen  die 
Maschine  entsprechend  mehr  Arbeit  leisten 
musste  als  bei  der  Fahrt  mit  den  Zeisqiro- 
pellem.  Als  mas^bend  ist  daher  nur  die 
letzte  VeiBttchsreihe  anzusehen,  welche  für  beide 
Zeiseschrauben  ein  sehr  gutes  Ergebnis  liefert. 
Der  Berieht  sagt  hierüber:  „All  these  figures 
show  that  as  a  propelling  insti  unu  nt  the  Zeise 
propcUet  is  decidedly  more  efficient  than  screws 
as  ordinanly  designed*. 

Die  Untersuchung  ergab  femer,  dass  die 
Vibrationen  der  Zeiseschrauben  ausserordentlich 
vid  geringer  als  die  der  Herreshoflschrauben 
war,  welcher  Umstand  den  praktischen  Erfolg 
zeidgte,  dass  die  letztere  dauernd  durch  den 
vierflügeligen  ZeiRejnopplIer  ersetzt  wurde;  der 
dreiflügeligc  war  durch  Aulschlagen  gegen 
Treibholz  am  Schluss  der  Versuche  beschädigt 
worden.  Spaterhin  angegebene  Versuche  er- 
gaben ebenfalls  durtJiweg  gflnstige  Resultate. 
(Vergl.  auch  Z.  d.  V.  d  L  1893,  S.  909.) 

Den  angedeuteten  praktischen  Erfolgen 
stehen  verhältnismässig  grosse  Schwierigkeiten 
bei  der  theoretischen  Bebandluni;  des  Zeit- 
propellers gegendber,  Gelit  man  von  d-'r  ge- 
wöhnlich angewandten  Theorie  des  VV'asser- 
stosscs  ohne  Berticksichtigung  der  Centrifugal- 
>virkung  der  rotie^ndeif  Schraube  aus,  so  zeigt 
sich  sehr  bald,  dass  einerseits  die  kleine  Fläche 
schlecht  mit  dem  hohen  Werte  des  Schrauben- 
schubes in  Einklang  /u  bringen  ist,  während 
andrerseits  der  Vorteil  der  geringen  Reibungs- 
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fläche  mehr  als  aufgehoben  wird  durch  den 
ungünstigen  Wirkungsgrad  dei  nahe  an  der 
Nabe  liegenden  stark  ansteigenden  Flügelteile. 
Ausserdem  ISsst  steh  die  weiter  unten  be- 
sprochene  Thatsache,  dass  gerade  an  der  Nabe 
ein  au8s<>rst  energischer  Schraubenstrom  vor» 
banden  ist,  in  keiner  Weise  erklären. 

Unter  diesen  Umstanden  ist  es  notwendig, 
unter  Ziigruntleirgung  gewisser  vereinfachrndfT 
Vor;uissi't/Ling(-ii  ciic  Giricligewiclitsljrdmgungen 
für  das  die  Schraube  durchströmende  Wasser 
unter  Berücksichtigung  aller  wirksamen  Kräfte 
aufzustellen  und  aus  ihnen  die  Werte  der 
Durchflussgescbwindigkeiten,  der  geldsleten 
Arbeit  und  des  hervorgebrachten  Schubes  ab- 
zuleiten. 

Als  vollaufige  Voraussetzungen  wurden 

angenommen : 

I.  Die  Cylindcibchniilt:  dci  Schraubenllügel 
seien  mathematische  Scliraubenlinien  ohne 
Dicke. 

a.  Das  Wasser  bewege  sich  beim  Durchströmen 
auf  demselben  Cyllnderschnitt  weiter,  auf 

dem  es  eintrat;  die  Zuströmung  kann  auf 

krummliniger  Bahn  erfolgen. 
3.  Alle    demselben    Cvlinrlrr  angehörenden 

Wnssorteile  hahi  n  bt  im  Austritt  eine  dem 

Fiügelsi-iuirll  parallele  Richtung. 
Alle  diese  Voraussetzungen  enthalten  Un- 
genauigkeiten,  die  auf  Grund  der  Versuche 


durch  entsfirochf^nde  Vorzahlen  .lus/ugleichen 
sind;  in  Bezug  cUif  3  ist  tm  b<-iiierkfn ,  dass 
sie  eine  unendlicli  lange  Schraube  voraussetzt. 

DieSchiffsgeschwind^eit  betrage  c  m/sek. 
und  die  Winkelgeschwindigkeit  der  Schraube 
sei  w;  ferner  sei  far  den  Cyiinder  vom  Ra^ 
dius  r  die  axiale  Eintrittsgeschwindigkeit  des 
Wassers  gleich  c,  .  die  relative  Eintrittsge- 
schwindigkeit V,  und  du-  rt  lalive  Durchströ- 
iiiungs-  und  .XustMttsgt  schwindigkcit  v,  ;  der 
hydrostatische  Überdruck  betrage  beim  Eintritt 
p«  und  beim  Austrittt  p,  Meter  Wassersaule;  der 
Steigungswinkel  des  Schraubenscbnittes  sei  a. 
(Fig.  ab.) 

Dann  bestehen  ohne  Rücksicht  -auf  die 
hydraulischen  Nebenhindemisse  die  Gleichungen 

c.*+agpe  =  c« 

Ve*=^c,»4' w»r» 

v,«-|-agp,  =  V..ä+2gpe 

=  Cr-H- w-r-'-f  agp, 
=  c<-j- w^r« 

folglich 

I)  2gp;,     c-  1  w'r*  —  V,'' 

Wird  im  Abstände  dr  vom  ersten  Cyllnder- 
schnitt ein  zweiter  gelegt,  so  wirken  auf  eine 
zwischen  beiden  Schnitten  liegende  Wasser- 
masse von  dm  der  Grundflache  f  folgende  Kräfte: 
I.  radial  von  unten  der  Flussigkeitsdruck 
f.p» 
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2.  radial  von  oben  der  Flassigkeitsdnick 

f(p.-{-dp.) 

3.  die  von  der  Rotation  der  Schraube  her* 

röhrenden  Kräfte. 
Di*'  Resultante  von  i  und  2 
dk  -  i(p, +  dp, )  — f.p, ; 
dk  =  f.dp. 

tau»  den  Kräften  3  das  Gleichgewicht  halten 
oder  miiss  nach  Voraussetzung  2  das  Verbleiben 
der  Wasaermasse  in  dem  Cylinderring  er- 
zwingen. 

Fig.  2a  stelle  den  inrn  rcn  Cylinder  dar, 
auf  dem  die  Bewegung  ertolgt;  AC  sei  der  in 
der  Zeit  dt  zui  ückgelegte  lelaUvc  Weg  v,  .dt; 
CB  SCI  die  in  dei-selben  Zeit  ausgeführte  Dreh- 
bewegung r.w.dt  Die  absolute  Bahn  AB 
wird  in  die  axiale  Komponente  AD,  die  tan- 
gentiale Komponente  DB*  und  die  radiale  Kom- 
ponente BB'  zerlegt;  letztere  muss  unter  dem 
Kinfluss  der  Resultante  die  in  der  Zeit  dt  zu- 
rückgelegt werden. 

£s  ist  daher 

BB' 

dkssae-^  dm; 

bezeichnet  man  den  zum  Bogen  BD  gehören- 
den Winkel  mit  df»,  so  ist 


BB'  =  r 


cosdo  r  .  . 
cosdf/  2 


.       DB     V,  Cosa  — wr 
d^»  — =-=  dt; 


folglich 


^^_(v.cosa-wr)'^ 
r 


m 


oder 

dk=  dm-rw.r.dm— 2V,.w.cosa.dni. 

r  • 

Die  drei  Glieder  auf  der  rechten  Seite  bedeuten 
die  3  s<  Iieinbaren  Kräfte  der  Kelativbewegung, 

und  /w.ir 


v.-cos'a 


dm  die  Centrifugalkraft  der  relativen 


Bahn; 

w'r  dm  die  Centrifugalkraft  der  Drehbewegung; 
2v*wcosadm  die  sich  aus  d  i  .Mjweidiung 

der  relativen  Ralin  vku  der  Richtung  der 
Drehachse  ergebende  Kraft 

äctuflkMU,  III. 


Das  erste  Glied  dm  hat  Herr  Prof. 

r 

Riehn  in  seiner  Abhandlung  „Die  Wirkungs- 
weise der  Schiffsschraube"  Zeitschr.  d.  Verein, 
d.  Ing.  18ÖÖ,  ])g.  633  bei  der  Untersuchung  des 
Gleichgewichtes  aus  Seite  635  unten  vernach- 
lässigt, weswegen  die  an  jener  Stelle  gefundenen 
Eilgebniaae  nicht  zutreffen. 
Da  nun 

dk«f.dp. 

und 

.  I.dr 

dm  =  

K 


ist,  so  wird  schliesslich 
2) 


d    _  (v,  costt — wr)* 


Differenziiert  man  Gleichung  i,  so  er- 
giebt  sich 

dp«       .  dv, 

nach  tinsetzen  dieses  Wertes  in  2)  wird  die 
Diflerentidgletdiung  für  v.  erhalten: 


dVa    ,  Va.COS'o 


dr  ^ 
deren  Losung 


ist,  worin 


v,= 


 2WCOSa^o, 


2w.B-f  C 


A  =  ef.  ' 


B 


Acosodr 


C  eine  Konstante 
und  r„  der  Nabenradius  ist. 
Die  Werte  der  bestimmten  Integrale  A 
und  Ii  sind,  wie  unten  gezeigt  i^t,  leicht  aus- 
zurechnen; der  Wert  von  C  hängt  von  den 
äusseren  Verhältnissen  ab,  unter  denen  die 
Schraube  arbeitet 

Sobald  V.  bekannt  ist,  ei^ebt  sich  die  Ein- 
strOmungsgeschwnndigkeit  zu 

Cc--v,  sin«; 
i  sie  kann  von  dir  Schiflfegcschwindigkeit  c  mehr 
oder  minder  abweichen.   (Siehe  Fig.  7.) 

»6 
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Die  Schraubenarbeit  Um  die  von  dem 
Propeller  geleistete  Arbeit  festzustellen,  niuss 
von  der  Energie  des  atistrrtcndrn  Wa^iisers  die 
des  eintretenden  Wassers  abg'vngcn  wriden. 

Durch  den  ringförmigen  Raum  vuin  Ra- 
dim  r  und  der  Dkke  dr  strömt  sekundlich  die 
Wassermasse 


oder 


dm  =  .Cc.anrdr 


m=  VaSina.rdr 

e 


hindurch;  ihre  Eintrittsenergie  ist 

dE«  =  ^din     -j- d  ra .  g .  p,  j  kgm 
oder,  da 

Ce«-{-agpt  =  c» 

ist. 

c* 

dE«-— dm.— kgm 

Das  Wasser  verlisst  die  Schraube  mit  der 
Austritt^eschwindigkeit  c«  und  dem  Oberdruck 
p.;  die  Austrittsenei^e  ist  somit 

dE,=-^^dm."^  -[  g. dm . p  j  kgm. 

Nach  Fig.  2  b  ist 

Ca*  —  \\-  -\-  w'r*  —  2  v«  wr  coso 

und  ferner  nach  Gleichung  i: 

agp.  =  c»-i- w='r»  —  V.»; 

folglich 

dE,     ^^^aw'i-'—  2  v*wr  Cosa -)- c*  j  kgm. 

Nunmehr  ergiebt  sirh  rüo  von  der  Wasser- 
masse  dm  in  der  Sekunde  aufgenommene 
Arbeitsmcnge  zu 

dA^sdE.  — dE«; 
d A  ==  d  m  (w-  r •  —  v.^  .  wr  cos  aj  d  r  kgm. 

d  A  =B  ??^i?r  V«  sin  o .  wr  (w  r  —  v.  cos  a)  dr  kgm 


und  in  Pferdestarken 
...  aooonr 

g-75 

oder  auch 


V,  sin«.w.r(wr--v.  cosa)drPS 


den  Ausdruck        zn  bilden;  man  enthalt 

^ -8,54r«, -;^s.n  a^-r--cos  «jdr. 

ScbraaboiMhiib.  Zwecks  Feststellung 
des  von  dem  Fltlgeldemente  gelebteien  Schu* 

bes  hat  man  den  auf  dem  Element  lastenden 
Normaldruck  zu  bestimmen.  Sein  Wert  sei  für 
den  Radius  r  und  die  Streifenbreite  dr  Ejleich 
K.dr;  dann  ist  seine  Tangentialkomponente 

dT     K .  sina .  dr 
und  seine  Azialkomponente 

dSo'^K.cosadr. 
Der  Ausdruck 

dT.w.r=K.sina.w.r.dr 
bedeutet  die  von  dem  Schraubenelement  ge- 
leistete Arbeit;  also  ist  nach  froherem: 
K,sino.w.r.dr» 

.    2O0On       ■  •#  %  - 

dr .  — ■  Vi  sra  a .  wr«  (wr — v,  cosa) ; 


2000n 


V, .  r  (wr — V»  cosa). 


dN  ,     8,54  r'w  V.,  sin  <i  (\vr  —  v,  cos«)  dr  PS. 
Für  die  Ausrechnung  ist  es  von  Vorteil, 


Der  Ausdruck 

dSo  —  K .  cos  « .  dr 
stellt   den   von   dem  Elemente  herrflhrenden 
Schraubenschub  dar;  man  erhält 

2000n  ,  .  . 

dSi»s  .v.coso.rfwr — v«oosa)dr. 

g 

Auch  hier  ist  es  praktisch,  den  Quotienten 

dSu       -        Va  /w  v,  \  j 

™5-=«640.  — cosal— .r  cosa  Irdr 

C"  c         \c         c  / 

zu  bilden. 

Sclmubenwidmtaiid.   Die  Vorausaets- 

ung  I,  wonach  die  Flügelquerschnitte  keine  Dicke 
besitzen  sollten,  ist  nicht  erfüllt;  es  tritt  infolge- 
dessen hei  der  Schraubenbewegungj  ein  Ver- 
dri!nguii!;swiderst.iMd  aut,  der  um  so  gtiisstT aus- 
tallen  wird,  je  dicker  die  Flügel  und  je  stumpfer 
die  Kanten  sind;  dieser  Widerstand  muss  mit 
dem  Quadrate  oder  einer  etwas  hohem  Potens 
der  relativen  Geschwindigkeit  v«  wachsen  und 
parallel  dem  Flachenelement  gerichtet  sein. 
Ausserdem  findet  Reibung  zwischr  n  dem  Flügel 
I  und  dem  Wasser  statt:  auch  diese  ist  dem 
i  Flächenelement  parallel  gerichtet  und  wächst 
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mit  dem  Quadrate  oder  einer  etwas  niedrigem 

Potenz  von  v,;  ihr  Wert  nimmt  mit  der  Ran 
hfit  (ItT  nogelfl.'ichen  zu  Diese  beiden  Wider- 
stände müssen  zusammengefasst  werden,  da  ihre 
Trennung  schwierig  sein  würde  und  die  dazu 
verwandte  Zeit  in  keinem  Verhältnis  zu  der 
Wichtigkeit  'd«»  erlangten  Resultates  stdien 
Jconnte.  Bezeichnet  also  b  die  Summe  der 
Flflgdbreiten  fSkr  den  Radius  r,  so  ist  der  von 
einem  FlUgeldement  b .  d  r  hervoi^nifene  Wider- 
stand 

dW  =  p.v.».b.dr 
zu  setzen.    Die  Vorzahl  n  braucht  keine  Kon- 
stante zu  sein,  wenngleich  für  sie  ein  Mittelwert 
angebbar  sein  wird.    Die  tangentiale  Kompo- 
nente von  dW 

dTi —dW,  OOS  a =p .  V,«.  b.  Cosa .  dr 
ruft  eine  Vermdirung  der  Schraubenarbeit  her- 
vor von  der  Grösse 

dN,    — .  w .  V, »b  cos  a  rdrP.5.: 

75 

die  axiale  Komponente 

dS.  =  d  W  sin  n  — -  o  .  v^* .  b .  sin a  dr 
vermindert  den  Schrauben sciuib 

Unter  Berücksichtigung  dieser  Umstände 
ist  nun  die  von  dem  Flügetdemoite  gdöstete 
Arbeit 


dN^dN«+dN,; 


od 


er 


-      .  v,  .    /w      v,       \  . 

—  ,==8>54r«.— sm«(— r  ^cosal.dr 

w .  c*       *^      c        V  c        c  f 

und  der  hervorgebrachte  Schub 
dS»dS»  — dSi 

oder 

dS     ,    v„       /w        V.       \  , 
^,  —  640  -  cosfir    r  aj  rdr— 

g.^^j  bsinadr. 

Danach  wird  fQr  gesamte  Schraubenarbeit 

N      o     i*.  V»  .     /w       V,  \, 
^.T^i-Ö^Mjr».-«!!«  ^-r— ^cosajdr 


km 


b  COSA  rdr 


und  fflr  den  Sdiraubenschub 

r 

s 


S     ^    /*  V,        /w       V,  \j 
^  =  64ojr.-oos«^-r-~coa«Jdr 


b  sin  u  dr. 

(FfivtseUuBg  folgt) 


Progressive  Versuchsfahrten  mit  Schlachtschiff ea 

der  Vereinigten  Staaten. 


Im  Februar  dieses  Jahres  wurde  der  Be- 
ri,cht  aba*  die  Probefahrten  der  amerikanischen 
Schlachtschiffe  »Alabama*,  «Massachusetts"  und 

„Kearsarge",  abgehalten  von  Naval  Constructor 
D.  W.  Taylor  und  Leutenant  C  E,  Romme!, 
deui  Bureau  ot  Steam  linginecrini;  und  d<'m 
Bureau  of  Constructiun  and  Repau  übtrreiciu 
und  darauf  in  amerikanischen  Fachzeitschriften 
zum  grössten  Teil  wiedergegeben. 

Ausser  den  vollständigen  Probefabrtsdaten 
enthalt  der  Bericht  Beschreibungen  der  Be* 
obachtunga-  und  Messmethoden  auf  Deck  und 
im  Maschinen»  und  Kesselraum  wahrend  der 


Fahrten  und  Mitteilungen  Ober  das  dabei  be» 
nutzte  Verstandigun^^stem  zwischen  den  ein- 
zelnen Beobachtungsstellen. 

Die  Beobachtungen  der  Zeit,  der  Maschinen- 
umdrehung-szalilen  etc,  wurden  in  allon  Füllen 
viin  dem  sogenannten  V\'eaver-Kecorder  auto- 
niaiisch  registriert  Genauere  Angaben  und 
eine  erklärende  Beschreibung  dieses  in  Deutsch* 
land  weniger  bekannten  und  benutzten  In- 
strumenta sollen  sftfter  folgen.  Der  Weaver- 
Recorder  wurde  in  allen  Fallm  nahe  der  Korn- 
mandobröcke,  im  Navigations-  oder  Steuerhaus, 
aufgestellt  und  mit  den  Umdrehungszählern  in 
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den  Maschinenräumen  und  mit  den  Btubaclilern 
durch  elektrische  Leitungen,  gespeist  von  einer 
Trockenbatterie,  verbandeo. 

Das  Instrument  ist  mit  einer  Glocke  aus- 
gestattet und  jeder  Beobachter  hat  einen  Griff 
mit  zwei  Knöpfen,  einen,  um  das  Signal  zum 
Aufmerken  zu  geben  und  den  zweiten,  um  das 
Passieren  der  Visierünie  zu  markieren. 

Beim  Siijnal  „Achtung"  wird  der  Wcavcr- 
Kccordcr  in  Bewegung  gesetzt  Da  ein  V'cr- 
fehlen  oder  Vowechsetn  der  beiden  Knöpfe 
besonders  bei  weniger  geschulten  Beobachtern 
leicht  vorkommen  kann  und  dadurch  unan- 
genehme Irrtümer  möglich  werden,  so  beobach- 
tete nmn  folgendes  System.  Beim  Passieren 
der  X'isierHnie  drückt»^  der  \ordere  Beobachter 
auf  den  ersten  Knopf  und  rief  zugleich  mit 
lauter  Stimme  „Achtung".  Der  Beobachter  am 
Apparat  setzte  denselben  in  Bewegung  und 
versah  die  bald  darauf  erscheinende  Passier- 
marke  mit  einem  Bleistrich,  dann  beobachtete 
er  die  Zeit  bis  zum  Erscheinen  der  Pasner- 
marke  des  hinteren  Beobachters  und  kenn- 
zeichnete sie  ebenfalls  durch  einen  Bleistrich. 
Wenn  nun,  wie  es  versrhicdentlirh  vorkam, 
der  vordere  Be«)bacliler  den  Aui;» nblick  des 
Passiercns  der  V'isicriinic  vcrpassie,  so  war  es 
immer  möglich,  sich  nach  den  Angaben  des 
hinteren  Beobachters  zu  richten. 

Auf  diese  Weise  konnte  man  aus  allen 
37  Fahrten  Resultate  ziehen.  Um  eine  Kontrolle 
Ober  die  Fehler  des  Weaver- Recorders  zu 
haben,  p:ib  man  dem  vorderen  Beobachter  noch 
eine  Startuhr,  welche  er  während  des  Ablaufs 
der  Meile  in  Bewegung  hielt  und  deren  Zeit- 
angaben später  mit  den  des  Recorders  ver- 
glichen wurden. 

Bedeutsame  Differenzen  wurden  nicht  be- 
obachtet. 

Durch  die  Benutzung  des  VVeaver-Re- 
corders  wird  die  Arbeit  der  Hinlinehter  auf 
Deck  sehr  -  inf.ieh;  die  Verbind uiisi^Mi  mit  dieser 
Maschine  sind  allerdings  etwas  kompliziert  und 
ist  es  immer  nötig,  den  Apparat  vor  Beginn 
jeder  Fahrt  einen  Augenblick  laufen  zu  lassen, 


um  sicher  zu  sein,  dass  er  alle  Funktionen 

ausführt.  . 

Von  Deck  aus  verständigte  man  sich  mit 
dem  Maschinenraum  durch  Gongsignale.  Fs 
war  vorher  at^macbt,  dass,  wenn'  aus  den 

Maschinenräumen  alles  fertig  zur   Fahrt  ge- 
meldet würde,  das  Schiff  erst  zurüCkdampft  und 
:  dann  Uber  die  Meile  fährt,  an  jedem  Ende  einen 

I  grossen  Bogen  machend. 

I  Ungefähr  5  Minuten  vor  Beginn  der  Fahrt 
gab  der  Wachoffiker  ein  langes  Pfeifensignal, 
wovon  der  Steuerbordmasdiineniaum  Nachricht 
erhielt  Dieses  war  for  die  Beobachter  in  den 

Maschinenräumen  das  Zeichen  für  den  baldigen 
Beginn  der  Fahrt.  Ungefähr  eine  Minute  vor 
dt  ni  Start  gab  der  Decksbeobachter  durch  zwei 
I  Gongschlage  das  Signa!  „Achtung"  nach  beiden 
!  Maschinenräumen ,  beim  Passieren  des  Starts 
durch  einen  Schlag  das  Zeichen  zum  Beginn 
der  Beobachtungen.  Eine  Minute  vor  dem  Ziel 
kam  dann  wieder  durch  zwei  Schlage  das 
Signal  „Achtung*  und  beim  Passieren  der  Vi- 
sierlinie durch  einen  Schlag  das  Zeichen  zum 
Schluss  der  Beobachtungen. 

Dieses  Signnlsvstcm  bewies  sich  als  sehr 
brauchbar  und  wurde  für  alle  Fahrten  bei- 
behalten. 

Ausserordentlich  schwierig  war  das  Kurs- 
halten mit  diesen  grossen  Schiffen,  besonders 
bei  geringen  Geschwindigkeiten,  da  Ruder- 
bewegungen nach  ^!<■\l;lichkeit  unterbleiben 
sollten,  um  den  Schilfswiderstand  nicht  zu  be- 
einflussen 

VV'ithrend  der  Falirt  der  Srliiffe  vim  New- 
York  nach  der  Chesapeake  Bay,  wo  die  Proben 
auf  dem  Barren  Island-Kurs  stattgefunden  haben, 
wurden  die  Beobachter  in  den  Maschinen-  und 
Kesselräumen  fQr  die  Arbeiten  auf  ihren  Sta- 
tionen eingedrillt  An  jedem  Cylinder  der 
Hauptmaschinen  stand  ein  Offizier  zur  .Auf- 
nahme vnn  Indikator  Diaf^rammen  Verschiedt  nc 
Beobaeiitcr  niu<st'-ii  di''  I  ludi  i-lniiii;s/aiili-n  di,:r 
Maschinen  und  andere  Daten  fesdegen,  weiche 
fQr  die  i3eurteilung  der  Maschinenleistungen 
wichtig  sind.  Ein  Beobachter  war  ausserdem 
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im  Feuerraum  stationiert,  um  dort  die  üblichen 
Daten  zu  notieren  und  die  Signale  zu  über- 
mitteln. 

Mit  jedem  SchitT  wurden  mehrere  Meilen- 
fahrten  gemacht  mit  der  höchsten  Geschwindig- 
keit, welche  sich  ohne  bedeutende  Forciening 
der  Feuer  ersielen  Hess  und  dann  eine  Serie  von 
Falliten  in  Intervallen  von  einem  Knoten  von 
der  liAchsten  Geschwindigkeit  bis  hinunter  zu 


1 

/ 

t 

1  

/  > 

1  6  Knoten  pro  Stunde      Die  Fahrten  mit  der 
grössien  (ieschwindiglfeit  wurden  zuerst  vorge- 

I  nommen,  um  die  besten  Resultate  mit  Warnen 
Feuern  zu  erhalten. 

Um  fflr  jede  Schtlfsgeschwindigkeit  bei 
den  Probefahrten  die  entsprechenden  Um^ 
drehungen  der  Maschinen  prompt  zu  erreichen 
und  dann  konstant  zu  erhalten,  hatte  man  an 
jedem  Hochdruckschieberkasten   ein  Dampf- 
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Manometer  angebracht  und  auf  der  Reise  von 
New-^'urk  nach  der  Chesapeake  Ray  bei  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  den  Dampfdruck 
in  den  Hochdrucksdiieberitästen  mit  den  Um- 
drehungszahlen verglidien.  Die  Werte  wurden 
dann  zu  einer  Kurve  vereinigt,  aus  der  man 
später  bei  den  Meilenfahrten  die  passenden 
Dampfdrucke  entnehmen  konnte,  welche  an  den 
Maschinen  dann  wieder  durch  entsprechende 
Öffnung  des  Drosselventils  erreicht  wurden. 

In  jedem  Maschinenraum  war  ein  Läulcr 
stationiert,  wddier  die  Indikator-Diagramme 
i3  Sfltae  von  jeder  Fahrt)  sammelte  und  in 
Taschen,  je  eine  für  jede  Fahrt,  legte,  die  er 
dann  siegelte  und  markierte.  Ein  anderer  Läufer 
stand  an  den  Sprachrohren  nach  den  Kessel- 
räumen, um  den  Beginn  und  das  Ende  jeder 
Messfahrt  zu  melden,  damit  inzwischen  die 
Feuer  in  Ordnung  gebracht  werden  konnten. 
Um  weitere  IrrtQmer  au  vermeiden,  wurde  am 
Schluss  jeder  Fahrt  ein  Bote  von  der  BrOcke 
nach  unten  geschickt  mit  der  geschriebenen 
Mitteilung  der  Nummer  der  nächsten  Fahrt. 

Nach  Beendigung  der  Meilenfahrten  werden 
noch  Proben  zur  Feststellung  der  Reibungs- 
arbeiten in  den  Maschinen  vorgenoinmen.  Zu 
diesem  Zwecke  mussten  die  Maschinen  mit  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  stufenweise  her- 
unter von  den  geringsten  auf  der  Meilenfahrt 
gehabten  bis  zu  den  geringsten  Umdrehungen, 
bei  denen  sich  die  Maschinen  eben  noch  gleich- 
massig drehten,  laufen.  Mit  jeder  Geachwindig* 
keit  wurden  5  Umdrehungen  gemacht  und  da- 
bei Indikator-Diagramme  genommen  Bei  der 
geringen  Zahl  der  wirklich  ausgefülii u  n  Maschi- 
ncnunidrchungen  wurde  für  eine  kurze  Zeit  die 
den  Umdrehungen  entspechendeSdiraubenarbeit 
geleistet,  ohne  dass  eine  merkliche  Vorausbe- 
wegung  des  Schiffes  stattfand.  Auf  diese  Weise 
konnten  dann  die  nicht  zur  Vorwärtsbewegung 
des  Schiffes  geleisteten  Arbeiten  der  Haupt» 
mcschinen  ermittelt  werden 

Im  ganzen  wurden  auf  den  3  Schiffen  zu- 
sammen Ö82  lndikator-i>iagramme  aufgenommen. 

Am  Schlüsse  ihres  Berichtes  empfehlen 


Taylor  und  Rommel  verschiedene  Vc>rs!chts- 
massregeln  und  Bedingungen  für  künftige  Probe- 
fahrten. 

Vor  allen  Dingen  sollte  die  zur  Verwendung 
kommende  Kohle  von  bester  Qualität  sein.  Bei 
den  oben  beschriebenen  Fahrten  enthielt  die 

Kohle  35  Proc.  Aschenbestände,  weshalb  es  un- 
möglich war,  die  früheren  Mazimalgeachwindig- 
keiten  zu  erreichen. 

Ferner  müs«5te  das  Beobachterpersonal  ge- 
schulter sein.  Bei  grösseren  Geschwindigkeiten 
ist  die  Meile  schnell  abgelaufen  und  die  ge- 
ringste Unachtsamkeit  der  Beobachter  kann  nam- 
hafte Fehler  erzeugen. 

Sehr  praktisch  erscheint  den  Bericht- 
erstattern die  Installation  von  Röhren  innerhalb 
der  Schiffkörper,  mit  deren  Hilfe  man  bei  jedem 
Wetter  den  Tiefgang  des  Schiffes  leichter  und 
sicherer  ermitteln  kann,  als  es  jetzt  bei  Seegang 
möglich  ist 

Die  Resultate  der  Progreasiv&hren  sind 
auf  dem  beigefllgten  Kurvenblatt  zusammen- 
gestellt 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt 
ein  Rild  von  der  schematischen  Ordnung  der 
wichtigsten  Frobefahrtsdaten  für  das  Schlacht- 
schilf „Kearsarge",  von  dem  ausführliche  Schiffs- 
und Maschinenbeschreibungen  und  Angaben  be- 
reits im  {»Schiffbau"  Jahrgang  II  auf  den  Seiten 
135  u.  165  gemacht  wurden. 

AUgcmeitie  Bemerktuig«!!  über  die 
Pfo^eislvfalirt. 

Name  des  Schiffes:  US.S.  «Kearsarge" 
Schiff  gedockt:  5.  Dezember  2901 
Zustand  des  Bodens,  wenn  gedockt:  Rein,  ge- 
strichen 

Gestrichen  mit  einer  Schicht  Holzappel's  Anti- 
corrosive-Farbe  und  einer  Schiebt  Anti-foulii^- 
Farbe 

Aus  dem  Schiffsfourna!  n;irh  dem  Docken:  Ver- 
liess  die  Staatswerft  New  York  am  7.  De- 
zember, erreichte  Tompkinsvilie  am  7.  De- 
zember 1901.  Verlieas  Tompkinsvilie  am  & 
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Oexember,  erreichte  den  Probefabitsplatz  am  | 
9.  Dezember  1901  um  3  Uhr  p.  m. 

Tag  der  Probefahrt:  10.  Dezember  1901 

Ort  der  Probefahrt:  Off  Barren  Iskmdj  Chesa- 

peake  Bay 

Pr(^essivfahrt  begann  gegen  10,15  Lokal- 
Zeit 

iVogressivfahrt  endete  gegen  1,03  p.  m.  Lokal- 
Zeit 

Vor  der  Fahrt,  um  8,35,  Tiefgang  vorn  7,23  ra, 
hinten  7,52  m 

Nach  der  Fahrt,  ura  — ,  Tiefgang  vorn  — ,  hin- 
ten — 

Im  Mittet  während  der  Fahrt:  Tiefgang  vom 
7^m,  hinten  —  7,5am;  im  Mittel  =  7,375  m, 
Spezifisches  Gewicht  des  Wassers  nach  dem 
Hydrometer  =  1,016 

Probefohrt-Deplacement     ix  736  t 

Wasserverhaltnisse  nach  der  Karte  und 
den  Tidetafetn  fflr  1901 : ' 

Hochwasser  auf  dem  Versndisgebiet  1,22  p.  m. 

Niedrigwasser,,    ,  ,  7,16  a.m. 

Maximale  Flutgeschwindigkeit    .   .  0,7  Kn. 

Ebbegeschwindigkeit  .   .  o,0  Kn. 


Wind  und  Werter  wahrend  der  Fahrt. 


Zeil 

10 
11 
12 
1 


Wind-  Wind  Zustand 
Richtung  I  Starke  |  der  See 


N.  N.  W 
N.N.W, 
f  N.W. 
N.W, 


3-4 
3—4 
3 — l 
8—4 


Baro- 
meter 

m/m  I 

76,-) 
76rt 
7(57 


Thermo- 
meter 


Gut,  ver- 
schiedene 
weisse 
Köpfe 
Probefahr  ts  n  o  t  i  z  <■  n 
Am  Weaver-Recorder:  I).  W.  Taylor 
Vorderer  Beobachter;  Leutnant  Poyer 
Hinterer        ,  _  Chadwick. 


No. 
der 
Fahrt 


Rich- 
tung 
der 
Fal»rt 


Beginn  Zeit  für  eaie 
der      Fahrt  nach 
Fahrt  id  Stoppuhr 


Zustand  der 
lastriuDentc 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
It 

12 


N 
S 
N 
S 
N 
S 
N 
S 
N 
S 
N 
S 


10.15.30 
10.28.65 
10.42 
10.06.15 
1 1.10.30 
11.^6.30 
11.41.15 
11.56.05 
12.09.15 
10.26.06 
12,42.30 
1.03.40 


Min. 
3 
3 
3 
3 
4 
4 
4 
4 
5 
5 
6 
7 


Sek- 
47 
34 
54 

.')3>/, 
20 
13 
42 
36 
11 
5 
20 
15 


Gut 


Springt  einige  Se- 
kunden, schleebter 
Kontakt 

Verbindung  mil 
I  V'orbeobachter 
I  bri  c  ht  wShrend  <ter 

'Fahrt, 


Bemerkungen:  Fahrten  mit  ungeraden  Nummern 
hMten  die  Tide  emgegBD. 

Schema  Mr  die  ZusunmciiBtelhin^  der  Daten  der  PtogratlT^Mohwlttdigkeltitalirteii 
  von  U.  S.  S.  „Kearsarge'*. 


IN 


^  I  lg 


Zeit  i.  eine  Fahrt 
in  Sektinden 


lTn(lrc[iiiiif;fn  de^Sclirauhcn  Wellen 
Stciifiburd       I  li.iokhord 


N;u(l 

Krcord 

a  2 

J3  Ä 


a 
3 

s 


V\>^%  cr- 


£  I  JQ 


V  j-. 


Im 
Rnuin 

d 


O 

s 

5  g 


Nu 
Rerord 

«>  j 

•J  u 


Jm 


■6 


I.P.S.  aas  den  Diagrammen 


-Steuer- 
bord 


Back- 
bord 


I  u  ■  - 

■  o 

I  > 


a 

ä 


-  i  o 

.s  (f2 


2 
a 

a 

i 


Sa 


8 

CQ 


1 


«5 

O  I 

a. 


"2  — 


3 

-5 


ISIS 


o 

H  ■ 


Vorträge  auf  der  Frühjahrs- Versammlung  1902  der 
Institution  of  Naval  Architects. 


Im  Folgenden  soll  der  Inhalt  der  VortrAj^ei 
welche  auf  der  letzten  Versammhihg  der  Insti- 


tution of  Navat  Arcbitects  gehahen  wurden, 
wiedergegeben  werden.  Die  Vortrage  »hd  uns 


Digitized  by  Google 


Salto  7M. 


BcnmBäxi 


Ne.  18. 


5n  dankenswerter  Wet!;e  iiTi  l'rtext  vom  Sekre- 
tär der  I.  N.  A.  iieiin  R.  W.  Dana  zur  Verfüg- 
ung gestellt  worden. 

Torpedoboot-  ZcntOrer. 

Von  S.  W.  Barnaby.  • 

Anknüpfend  an  drn  „Cnbra"-nnfa!l.  dessen 
Ursiiclien  noch  durchaus  luchi  aufgeklart  M  ien,  ^ 
weist  der  Vortragende  darauf  hin,  dass  bis  jetzt 
von  der  grossen  Zähl  gebauter  Torpedoboote 
Oberhaupt  noch  keins  durch  zu  sehwache  Bau- 
art verloren  gingen  sei.  Die  Materialstflrken 
der  TorpeJoboots-Zerstörer  seien  in  der  üb-  ' 
liehen  Art  und  Weise  der  Festigkeitsrrchiuiiig  i 
mit  Hilfp  <'irn  r  Welle  von  der  SchifTvlangc  und 
einer  il-ihc  von  V»«        Welk  ii lange  bestimmt, 
und  dies  sei  bei  den  vorhandenen  Vorgleichs- 
werten  der  Torpedoboote  eine  voUstflndig  ver- 
trauenswflrdige  Methode. 

Herr  Bamaby  rAt  dringend  davon  ab,  die 
Materialstflrken  zu  vergrOssern,  weil  dadurch 
die  Boote  zu  schwer  werden,  nicht  so  starke 
Maschinen  erhalten  könnm,  und  infolgedessen 
nicht  mehr  djp  nritigr  Gi  st  hwindigkeit  ent- 
wickeln können,  um  1  orpeiioboote  einzuholen. 
Vielnielir  solle  man  besonders  Wert  auf  die 
Ausführung  der  Einzelheiten  des  Baues  legen. 
Es  werden  besonders  folgende  Punkte  hervor- 
gehoben: 

1.  Das  Deck  ist  hauptsächlich  mit  Rück- 
sicht auf  seine  Eigenschaft  als  obere  Gurtung 
zu  konstruieren.  Der  Nut?«  !!  «h  r  durchgeführten 
Langsbunkerschotten  auf  den  neueren  Booten 
wird  z.  T.  wieder  vernichtet,  dadarch,  dass  die 
Boote  zu  lang  werden,  weil  die  beiden  Ma- 
schinen wegen  Platzmangels  hinter  einander 
liegen. 

2.  Statt  starker  UnterzOge  und  schwerer 
Balken  in  den  Kessel-  und  Maschinenräumen 
sollte  man  |ie!)er  hier  mehr  Stützen  anbnnyen. 

3.  Das  Deck  soii  iniUsctnl]"s  lieinen  Sprung 
haben,  uiu  Zugbeanspruchungen  besser  auf- 
nehmen zu  können. 

4.  Das  Verhältnis  der  Lange  zur  Hohe 


soll  nicht  zu  gross  sein.  Man  ist  bereits  bis  15,25 

gegangen. 

5  Aussenhaut-  und  Deckplatten  müssen 
vor  dem  Einbau  sorgfältig  vor  Hand  auf  der 
Richtplatte  gerade  gerichtet  werden. 

6.  Gekröpfte  (j<^gled)  StossQberlappung 

ist  unzulässig. 

7.  Die  Nietung  muss  sehr  sorgfältig  (nie- 
mals in  -XkkDtd)  au-geftthrt  werden.  Niete  von 
kleinerem  Durchmesser  als  13  mm  boilen  aus 
Schweisaeisen  sein  und  kah  geschlagen  werden, 
grössere  Niete  aus  Flusseisen  und  warm  ge- 
schlagen. 

B  Die  durch  OfTnungen  im  Deck  ent- 
stehenden Schwächungen  des  Verbandes  sind 
durch  Dopplungen  sorgfaltig  auszugleichen. 

9  Der  Bug  nniss  gut  vistürkt  und  ver- 
steift werden  gegen  Seeschlag. 

Gegen  den  Vorwurf,  dass  die  Torpedo- 
bootsz«:slOrer  zu  schwach. gebaut  würden,  fuhrt 
Bamaby  folgendes  an: 

I.  Das  Verhältnis  des  Gewichts  der 
SchiflTsverbände  (structural  hufl)  zum  Deplace- 
ment ist  grösser  als  bei  I.iniensehifTen  und 
schnellen  grossen  Kreu/cni,  Itei  denen  es  nach 
White  0,18  bezw.  0,205  betragt. 

a.  Obgleich  L:H  nicht  höher  ist  als  bei 
den  bewahrten  Torpedobooten,  sind  mehr  Lflngs- 
verbflnde,  Kielschweine  und  Stringer  eingebaut 
als  bd  diesen. 

3.  Das  oben  angeführte  Gewichtsverhält- 
nis ist  günstiger  als  hei  den  Torpedobooten, 
weil  Bunkerschotten,  Flurplatten  u.  dergl.  nicht 
still  ker  als  bei  diesen  zu  sein  brauchen. 

Statt  der  niedrigen  Probefahrtgeschwindig- 
keit von  25,5  Kn.  bei  vollen  Bunkern  schlagt 
Bamaby  vor,  eine  höhere  Geschwindigkeit  bei 
halben  Kohlen  zu  verlaiq;en,  da  dies  den  that- 
s.ichlirlien  Dienstverhältnissen  mehr  entspricht. 

Genaue  Beanspruch  ungszifTcrn  für  das 
Material  vorzuschreiben,  hat  keinen  Wm;  da 
zu  viel  von  der  Güte  der  Aibcit  und  andern 
unbestimmbaren  Einflüssen  abhängt.  Man  muss 
stets  berflcksichtigen,  dass  eine  dOnne  Platte 
gegen  Druck  eine  geringere  spezifische  Festig- 
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keit  hat  als  eine  dicke,  und  dass  kleine  Schiffe 
öfter  Wellen  b^egnen,  die  ihre  Festigkeit  bei 
anspruchen,  als  grosse  Schiffe 

Nach  „Enpineering"  wurden  in  der  dem 
Vortrag  folgenden  Diskussion,  an  der  sich  die 
Herren  Yarrow,  Thornycrofi,  Admiral  Bowden 
Smitli,  Dr.  Elgar,  Janes  Ifamiltoiit  die  Adml- 
rale  Freemantie,  Horant  und  Henderson  be- 
teiligten, nodi  folgende  Punltte  besonders  her- 
vorgehoben : 

I,  Es  ist  i)(L-sonders  darauf  zu  achten,  dass 
die  Elasticität  der  Längsverbände  iil)crall  gleich- 
mässig  ist,  und  keine  örtliche  Verschwächungen 
oder  Verstärkungen  stattfinden. 

9.  Die  Deckplatten  ober  den  Kesseln 
bilden  w^en  der  durch  die  Erwärmung  auf- 
tretenden Ausdehnungs  •  Spannungen  dne 
sdiwache  Stelle. 

3.  Die  im  Dienst  befindlichen  Torpedo- 
boot-Zerstörer sind  vollständig  stark  genug,  ob- 
gleich sie  eigentlich  ursprünglich  gar  nicht  für 
schiechtes  Wetter  geplant  waren.  Nur  am  Bug 
sind  besondere  Vtfstfirkungen  anzubringen. 

4.  Die  Kommandanten  sollen  bei  schlech- 
tem Wetter  sidi  durch  die  hohe  Maschinenkraft 
nicht  verleiten  lassen,  gegen  die  See  anzu- 
dampfen, sondern  lieber  beidrehen  imd  lenzen, 
wie  es  Schiffe  mit  schwächerer  Maschine  auch 
thun.  Überhaupt  soll  man  die  Boote  nicht 
überanstrengen,  sondern  vorsichtig  behandeln, 
wie  Rennpferde. 

Zum  Schluss  sagte  Herr  Barnaby :  Um  die 
neuesten  Normand-Torpedoboote,  welche  31,5 
Knoten  laufen,  fongen  zu  können,  sei  es  un* 
möglich,  die  TorpedobDoi/erstörer  schwerer  zu 
bauen,  da  sonst  zu  viel  Maschtnenkraft  geopfert 
werden  mü.sse.  m. 

Beanqinichimg  der  Schlffahodciii-Beplnt- 
tung  durch  den  iitsaeren  WMserdmck. 

Von  Jvan  G.  Boobnofr. 
Der  Redner  hat  ftr  die  Bpreclmunc;:  von 
am  Rande  unterstützten  Platten  Formeln  aufge- 
stellt und  bespricht  eingehend  deren  mechani- 
sche und  mathematische  Ableitung.    Kr  gesteht 

SchiMMN,  III. 


aber  selbst  ein,  dass  eine  genaue  mathematische 
Lösung  des  Problems  nicht  möglich  sei. 

Mit  Hilfe  seiner  Formeln  weist  er  nach, 

.dass  bei  der  heutigen  Bauweise  der  Kriegs- 
schiffe der  äussere  Boden  wohl  stark  genug. 
aber  der  innere  Boden  viel  zu  schwach  gegen 
Susseren  Wasserdruck  seL  Im  Handelsschiffbau 
Vugai  die  Verhältnisse  bedeutend  günstiger 
w^en  der  geringeren  Spantentfemung. 

B.  webt  darauf  hin,  dass  es  nicht  genügt, 
wie  es  f^ewöhnlich  geschieht,  —  Aussenhaut 
und  Deck  nur  für  die  einlache  Zug-  und  Druck- 
beanspruciiung  zu  berechnen,  sondern  dass 
durch  den  hinzukommenden  äusseren  Wasser- 
druck die  Beanspruchungen  leidit  die  zulassige 
Grenze  überschreiten.  Hierzu  kommt  noch  bei 
Se^i^  der  schnelle  Wechsel  entgegengesetzt» 
Bean^MUChungen,  durch  den  die  Beplattung  in 

i  ganz  ausserordentlicher  Weise  angestrengt  wird. 
Um  nun  Aussen-  wie  Innenboden  zu  ver- 

i  stärken,  ohne  das  Gewicht  der  Konstruktion  zu 
vermehren,  schlägt  B.  vor,  die  Platten  etwas 
dünner  zu  machen  und  dafür  eng  gesetzte  Ldngs- 
rippen  aus  Z-Stahleo,  die  unter  bezw.  über 
den  gewöhnlichen  Querulanten  durchlaufen,  an- 
zubringen und  zwischen  diese  Langsrippen  unter 
die  Spanten  kurz  Z>Stahle  von  demselben  Profil 
zu  setzen,  wie  aus  der  naclisiehcnden  Abbil- 
dung ersichtlich.  Für  die  Bi  rechnung  des 
Widerstandsmoments  der  Z-Stahie  gilt  die  ge- 
wöhnliche Formel: 

W=?£ab» 
3s  ' 

worin 

W  Widerstandsmoment 
p  =  Wasserdruck 
s  ~  zulässige  Spannung 
a  und  b  ^-  Entfernung  der  Spanten 

bezw.  Z-Kippen. 
Fih-  die  Plattendicke  giebt  der  Redner  fol- 
gende Formel:  .  . 

worin 

H  —  Höhe  der  Wassers.lule  in  engl.  Fuss 
s  ^  Spannung  in  tons  pro  (^uadratzoll. 

»7 
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Die  gewöhnlichen  Längsspanten  können 
bei  dieser  Konstruktion  wegfallen  Statt  der- 
sollien  werden  Dinijonalen  aus  _L-t*rofilen  zwi- 
schen den  Querspanten  angebnielit 

Wenn  die  Platten  halb  so  dick  wie  ge- 
wöhnUch  genommen  werden  und  die  Z-Rippen 
in  13  bis  24"  Abstand  angebracht  werden,  so 
wiegt  die  ganze  Konstruktion  fflr  die  Flachenein- 
hdt  nicht  mehr  als  die  gewöhnliche  Konstruktion. 

Als  besondere  Vorzüge  seines  Vorschlags 
führt  H.  noch  an,  dass  der  Boden  in  sich  viel 
widerstandsfiUiiger  gegen  Grundberührung  wird, 
und  dass  bei  einer  GrundlxTührung  der  Innen- 
buden nicht  so  leiclit  mit  durchgedrückt  wird, 
weil  die  bdden  Boden  nwht  so  starr  miteinander 
verbunden  sind. 

Aus  der  im  „Ei^neermg*  veröffentlichten 
Diskussion,  an  der  sich  die  H»  rren  Dr.  Elgar, 
Prof.  Bryau,  Mr.  Bruhn,  Prof  HiU  s  l)t  triligten. 
ist  besonders  erwähnenswert,  dass  die  Riehtig- 
keit  der  von  I  ierrn  Boulinoff  gegebenen  Zahlen, 
welche  durch  keinerlei  Versuche  gestützt  waren, 
stark  bezweifelt  wurde.  Prof.  Bryan  machte 
den  Vorschlag,  die  Formflndenung  viereckiger, 
am  Rande  unterstützter  Platten  unter  Druck 
durch  einen  Versuch  festzustellen,  bei  dem  auf 
der  Platte  eine  Anzahl  kleiner  Spi^el  befestigt 
werden.  Aus  den  auf  eine  Ebene  projizierten 
Aussohlagi-n  der  von  den  Spiegeln  reflektierten 
Lichtstrahlen  soll  dann  die  Verbiegung  der 
Platte  berechnet  werden.  m. 

Flüssiji^c  Brennstoffe  für  Schiffe. 

Villi  Sir  Fortesrue  Klanneiy. 
Nach  einleitenden  Bemerkungen  über  die 
Entdeckung,  die  Entwicklung  der  Verwendung  (  Verdampfung  mit  Ül  erzielt. 


und  die  chemische  Zusammen» 

Setzung  des  sog.  „Astatki" 
bringt  der  Redner  zunächst  eine 
übersichtliche  Zusammenstellung 
der  Vorteile  und  Nachteile 
dieses  flüssigen  Brenn- 
stoffs. 

I.  FOr  Kriegsschiffe. 
Der  Aktionsradius  kann 
bei  sonst  gleich  bleibenden  Verhältnissen  um 
50  Proc  bezogen  auf  Bunkergewicht  und  um 

90  Proc.  bezogen  auf  Bunkerraum  vergrössert 
werden,  weil  2  t  Öl  gleichwertig  mit  3  l  Kohlen, 
be/.w.  36  cb'  Öl  mit  67  cb'  Kohlen  sind. 

Der  (zweifelhafte)  Kohlen. schütz  der 
Seiten-Bunker  fallt  weg.  Dieser  Raum  wird 
aber  anderweitig  benutzbar,  da  (iDr  das  Heiz-Ol 
der  Doppelboden  und  andere  unzugängliche 
Stellen  zur  Unterbringitng  verwendet  werden 
können. 

Die  Zahl  der  Heizer  wird  kleiner  und 
damit  werden  die  Kosten  ihrer  Ausbildung  und 

Lnterhaltung  verringert. 

Das  scliwierige  Bunkern  auf  See  lallt 
weg.  Denn  es  können  mit  Leichtigkeit  300  t 
öl  in  der  Stunde  aus  einem  Tunkdampfer  Qber- 
gepumpt  werden. 

Flurplatten,  Bunkerschottplatten  etc. 
bedürfen  bei  ölfeuerung  nicht  SO  häufiger 
Reparaturen  wie  bei  Kohlenfeuerung, 

Bei  richtiger  Bedienung  verbrennt  das  Ol 
rauchlos. 

Im  Osten  i^t  Öl  billiger  als  Kohlen. 
Bei  den  hohen  Geschwindigkeiten  der  Tor- 
pedobootszerstörer  lasst  sich  bis  jetzt  mit  Ol 
noch  nicht  die  nötige  Verdampfungskratt 
der  Kessel  erzielen;  doch  ist  bei  Lokomotiven 
diese  Schwierigkeit  schon  Qberwunden  worden. 

Ein  Yarrowscher  Versuch  auf  hollandischen 
Torpedobooten  mit  gleichzeitiger  Verbren- 
nung von  Kohle  und  Öl  hat  sehr  gute  Re- 
sultate ergeben. 

Mrs.  Thornycroft  haben  eine  i8,95fache 
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Mit  Oi  kann  man  sehr  schnell  den 
Dampfdruck  steigern. 

Die  Gute  des  Öls  leidet  nicht  durch 
langes  Lagern. 

2.  Fflr  Handelsschiffe. 

Der  Preis  des  Öls  wird  voraussichtlich 
bald  geringer  sdn  als  der  der  Kohlen,  weil 
jetzt  flberall  Ol-Stationen  eingerichtet  werden. 

Kopfzahl,  Kosten  und  Raumbedarf 
des  Heizer-  und  Trimmer- Personals  wer- 
den geringer,  dafür  kOnnen  mehr  Passa- 
giere an  Bord  genommen  werden 

Bei  Schnei lflanii)fern  wird  dii-  Erhaltung 
der  höchsten  Maschitienkrat  t  bei  Ölteuerung 
nicht  durch  die  Schwierigkeit  des  Heizens  und 
Kohltoitrimmens  mcbwert  und  wird  infolge- 
dessen gldchmassiger  gemacht 

Dm  Dampfer  werden  durch  Olfeuening 
unabhängig  von  Wind-  und  Zugverhalt- 
nissen. 

IVr  Hnuptvnrteil  für  ll;indrlsdani[)ler  liegt 
in  dtiii  Gewinn  an  Laderaura  und  Trag- 
fähigkeit 

Olfeuerung  ist  reinlicher  als  Kohlen- 
feuming. 

Der  Aufenthalt  in  Zwischenhafen 
kann  verkürzt  werden. 

Die  Schwierigkeiten  und  die  Kosten 
der  Einrichtungen  für  Ölfeuenine:  sind  in  letzter 
Zeit  bedeutend  verringert  wurden 

Bei  ölteuerung  fallt  das  lästige  und  Zeit- 
raubende Feuer-Reinigen  fort 

Der  Redner  bespricht  sodann  die  Unter- 
bringung des  Öls  an  Bord. 

Fflr  das  Astatki  braucht  nur  die  gewöhn- 
liche wasserdichte  Nietung  angewendet  zu  wer- 
den, da  es  wegen  seiner  Dickflüssigkeit  nicht 
so  leicht  durchdringt  wie  Petroleum 

Mit  Hilfe  von  Abbildungen  wird  die  Ein- 
riditung  verschiedener  Dampfertypen  für  Ol- 
feuerung erklärt  und  gezeigt,  wie  Doppelboden 
und  Pieks  hierfür  ausgenutzt  werden  können. 
Es  sind  stets  zwei  besondere  Tanks  aufzustellen, 
in  denen  das  dem  öt  beigemischte  Wasser 


durch  lastflndiges  Stehenlassen  au^eschie- 
den  wird. 

Die  Einrichtung  der  Kessel  für  ÖI- 
feuerung,  die  nunmehr  beschrieben  wird, 
dürfte  schon  ziemlich  bekannt  sein.  Es  flieht 
dafOr  mehrere  verschiedene  Sv«iteme:  Entwt  d'  f 
das  Öl  wird  mittels  Dampf  zursUiubt,  oder  es 
wird  unter  hohem  Druck  eingespritzt,  oder  es 
wird  vor  der  Verbrennung  durch  Erhitzung  ver- 
gast Nach  dem  Howden-System,  wie  es  auf 
den  Lloyd-Dampfern  »Tanglin*  und  ,,Packnam' 
ausgeführt  ist,  wird  das  Öl  durch  heisse  Luft 
zerstäubt. 

Der  Dampfverbrauch  für  das  Zerstauben 
wird  auf  0,09  kg  für  i  R  S.  und  Std.  ge- 
schätzt 

Die  Feuerbuchse  muss  stets  ganz  feuerfest 
ausgemauert  werden,  ebenso  der  untere  Teil 
der  hinteren  Rauchkammer.  Es  ist  vorteilhaft, 
den  Rost  ganz  wegzulassen.   Will  man  von  Öl- 

feuerung  wieder  zur  Kchlonfeuerung  übergehen, 
so  werden  die  Vorbereitungen  ein  paar  Stunden 
in  Anspruch  nehmen. 

Zwei  kleine  Brenner  sind  besser  als  ein 
grosser,  weil  sie  sich  leiditer  regulieren  lassen, 
und  die  Verbrennung  nicht  so  leicht  unter- 
brochen wird  Das  laute  Gerflusch  der  alten 
Brenner-Konstruktionen  wird  neuerdings  ganz 
vermieden. 

In  der  im  „Engineering"  veröffentlichten 
Diskussion  dieses  Vortrags,  an  der  sich  die 
Herren  Dr.  Elgar,  Yarruw,  Admiral  Frcemantle, 
Cdonel  O'Swan,  Dr.  Dvorkoi^tz,  Thomycroft, 
Mdrose  beteiligten,  wurden  noch  folgende  wich- 
tigere Punkte  erwähnt: 

Ein  Haupthindernis  der  Einführung  der 
ölfeuerung  ist  tier  Verlust  an  Speisewasser. 

Die  Verbrennung^  ist  nur  bei  sehr  auf- 
merksamer Bedienung  rauchlos.  Kessel  für 
Ölfeuerung  müssen  lange  Rohi  e  von  kleinem 
Durchmesser  und  sehr  grosse  sorgfältig 
ausgemauerte  Feuerbuchsen  haben. 

Das  öl  muss  sorgfältig  von  beigemisch- 
tem Wasser  befreit  werden. 

Beim  Gebrauch  von  Druckluft  wird 

87* 
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das  Ol  an  der  DttsenmOndung  al^kohlt,  wah< 
rend  es  bei  Dampf  erwärmt  wird« 

Ein  Vorzug  der  Olfeueniiig  ist,  dass  gar 
keine  Vorbrennungsrückstände  wie  bei 
der  Knhlenfeueruns^  zu  beseitigen  sind. 

Bei  Kriegsschiffen  wird  die  Ersparnis 
an  Heizerpersonal  nicht  so  selir  gross  sein, 


weil  beim  Manövrieren  die  nötigen  Leute  zum 
Regulieren  des  Olzuflusses  vorhanden  sdn 

I  müssen. 

I 

I         Das  verloren  gehende  Speisewasser  muss 
durch   Aufstellung  besonderer  Kondensatoren 
j  wieder  ersetzt  werden.  m. 


rvi  itteüungen  aus 

Allgemeines. 

lixploalonsmotorea  kommen  jetzt  immcr 
m«br  in  Aufnahme  zum  Betreiben  kleiner  Boote 

und  Plugsfahrzeuge.  Auch  die  Kiicgsmarin.  n 
verwenden  sie  jetzt  als  Motoren  für  die  Dampl- 
beiboote.  So  ist  erst  kürzlich  ein  lo  Knoten  Boot  für 
die  englische  Marine  g<'liefert.  Der  bisherige 
Übelstand  dieser  Motore,  nur  eine  Umdrehungs- 
richtung zu  haben,  ist  durch  verschiedene  Systeme 
und  Patente  aufgehoben.  Abgesehen  davon,  dass 
man  die  Motoren  selbst  schon  auch  rockwirts 


Kriegsmarinen. 


laufend  konstruiert  hat,  lial  niaii  den  Rückwärts- 
gang der  Schraube  i.  durch  ZabnradObersetzung, 
9.  durch  Verstellbarkeit  der  Schraubeoflagel ,  3. 

durch  Einbau  von  2  Schrauben  (eine  für  Vorwärts-, 
eine  für  Rückwärtsgang)  und  zweier  in  einander 
jagender  Schraubenweilen  zu  erzielen  gesucht. 
Nachfolgende  Tabelle  giebt  Aufschluss  über  die 
Dimensionen  pp.  der  gebräuchlichen  Motoren  bei 
3  bis  35  P.  S,  (gebremst).  Es  wird  bemerkt,  dass 
man  die  Kraftleistung  fQr  Bootsmotore.  bereits  bis 
zu  60  P.S.  gesteigert  hat 


("jebrcnislo 
Pferde- 
starken 

System 

Lange 
Fuss  Zoll 

Breite 
Fuss  Zoll 

Hehe 
Fuss  Zoll 

Gewicht 
cwt.   qr.  Ib. 

Zahl  der 
Cylinder 

Um- 
drehungen 

.3 

Daimler 

2 

8 

1 

8 

0 

u 

4 

1 

11 

750 

:\ 

'l  olck  &  Co.  . 

2 

n 

2 

1 

3 

7 

1) 

2 

0 

1 

850 

5 

GriflinEDg.Co. 

3 

2 

3 

4 

0 

15 

0 

0 

2 

6 

Daimler    .  . 

I 

» 

1 

6 

2 

2 

2 

1 

4 

2 

750 

6 

Tclck     .     .  . 

3 

11 

■» 

1 

:i 

K 

la 

0 

'> 

350 

8 

Daimler     .  . 

1 

i 

2 

2 

1 

4 

2 

750 

8 

Toick   .    .  . 

i 

1 

2 

4 

4 

8 

21 

0 

0 

2 

820 

8 

Griffin  .    .  . 

1 

2 

10 

4 

;t 

0  ■> 

n 

0 

2 

10 

Daimler 

1 

11 

1 

0 

•> 

0 

-  > 

4 

2 

750 

10 

Tolck    ,    .  . 

4 

4 

2 

7 

4 

5 

22 

2 

0 

2 

290 

10 

GrifBo  «   .  . 

4 

6 

3 

1 

b 

2 

27 

0 

0 

2 

20 

Daimler    .  . 

2 

10 

1 

10 

2 

7 

4 

0 

11 

4 

750 

25 

Tolck   ,    .  . 

5 

n 

3 

7 

.^ 

u 

52 

<i 

0 

250 

25 

Griflin  .    .  . 

5 

4 

8 

(> 

lü 

i  « 

0 

ü 

ä 

80 

Tolck  .    ,  , 

5 

6 

^ 

11 

6 

10 

63 

0 

0 

240 

82 

Grifftn  . 

Ji 

0 

:i 

6 

10 

55 

0 

(t 

85 

Daimler 

•\ 

10 

2 

U 

3 

0 

(> 

0 

4 

750 

I  cwl  (Imndredwcight)  =•  50,8  kg,  i  qr  (quarter)  =^  12,7  kg,  1  Ib.  (poutid)  — =  045  kg. 

Oer  Einflusü  bekappter  Geschosse  wird  durch  folgenden  auf  dem  Schiessplatz  von  Vickers 
voi^enommenen  Versuch  dargethan. 

Ucn- 

Wirkung 

Gescboss  zerbrochen. 

Gescboss  drang  ao*  in  den  Sand  hinter  der  Platte. 

Platti'  iMid  Ilintt  riage  glatt  durchsrhlaiien. 
Geschoss  blieb  in  der  Hinterlage  stecken. 
Gescboss  drang  3*  in  die  Platte: 

rinen  sind  auch  schon  bekappte  Geschosse  einge- 
fahrt    In  andern  hat  man  auf  die  ^ftthrong 


Cicsihfiss 

I,cl>ciniiKC 

Platten- 

No. 

Kaliber 

("icwicht 

Kraft 

Dicke 

Kappe 

ZoU 

CDkI.  Pfd. 

Kii-.s  t 

Zoll 

I 

6 

100 

2766 

6 

ohne 

2 

7.5 

ao5 

9795 

6 

mit 

3 

6 

•05 

2829 

6 

mit 

4 

6 

105 

5676 

12 

mit 

5 

6 

105 

? 

13 

ohne 

In  andern  Marinen  bat  man  ahnliche  Experi- 
mente schon  langst  angestellt   In  mehreren  Ma- 
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veraicbtet,  da  die  Kappe  ihre  Wirkung  bei  einem 
20*  flbiTstcigi  ritl<  :\  Auftreffwinkel  vollständig  ver- 
liert, sogar  die  Dui clisrhlagskraft  verrmgcrU 

Chile. 

An  dem  Schlacbtachlff  wird  bei  Vickcrs 
in  Barrow  mit  grösster  Anstrengung  gearbeitet. 
Nach  The  Marioe  Engineer  ist  es  mtreffend,  das« 
Vickers  sich  verpfliditet  hat,  das  Schiff  in  tA  Mo- 
naten fertigzustellen.  Kielplatte  und  ein  Teil  d«r 
Spanten  üad  fertig  und  schon  aufgestellt. 

Deutschland. 

Die  Internationale  Revue  sagt  Uber  die 
Torpcdoannlemnf  der  neueren  deutschen  Kriegs- 

schiffe  folgcnc!(  s:  Wie  man  in  allen  Seemächten 
jetit  die  Toi  [u  doai micrungcn  reduziert,  ja,  in  den 
Vereinigten  Staaten  fast  ganz  fortfallen  lässt, 
kann  sich  auch  die  Flottenlcitung  der  deutschen 
Kriegsmarine  diesem  Vorgehen  nicht  verschliessen, 
denn  es  wird  ii  t/.t  bekannt,  dass  die  neuen  Linien- 
schiffe der  H  Klasse  nur  je  4  Lanuerrohre  einge- 
baut erhalten,  wahrend  hisher  sSrntlidie  Linien* 
schiffe  unserer  Flotte  vom  Bau  der  Brandcnburi;- 
division  an  je  6  1  orpedorohrc  an  Bord  hatten. 
Auch  die  neuesten  Panzerkreuzer  wie  ErsaUc 
„König  Wilhelm",  , Prinz  Adalbert"  u.  s.  w.  wer- 
den nur  je  4  Torpedorohre  an  Bord  führen,  während 
„Fürst  Bismarck"  deren  noch  6  hat.  Für  die 
kleinen  Kreuzer  sind  nur  je  3  Unterwasserrohre 
vorgesehen, 

l-'n  der  jetzt  in  der  Ostsee  nln n;!-  v  Tor- 
pcUobootsdivlaion  ist  mit  einem  gelbbraunen 
Auatlioh  versehen,  wahrend  die  tthrigen  Torpe- 
doboote ihren  frttheren  schwarzen  Anstrich  be- 
halten haben. 

Bei  der  Inspizierung  wurde  von  dem  Ge- 
schwader abends  in  der  Stranderbucht  bei  Kiel  eine 
Treffenfahrt  ausgef&bri.  Hierbei  kollldflerten 
die  Linienschiffe  „Weiasenburg"  und  , Kurfürst 
Friedrich  Wilhelm".  Letzteres  erhielt  auf  Back- 
bordseite bei  der  Abteilung  6  ein  Leck,  sodass 
die  .Abteiluni^'  volllief.  Doch  wurde  das  Schiff  da- 
durch III  seinen  L  cbungen  nieiit  bebindt  i  t.  Durch 
Taucher  wurde  s]iater  lestgestcüt,  iias.s  der  „Kur- 
fOrst  Friedrich  WilbelHi"  gerade  unter  Ueui  Panzer- 
gflrtel  ein  durch  den  Rammsporn  der  „Weissen- 
burg"  verursachtes  I.r  ek  in  Fdi  mi  eines  ein 
breiten  Dreiecks  erhalten  hatte,  ausserdem  einige 
Beulen,  auch  sind  an  der  Rammstelie  die  Fugen 
der  Panzerplatten  etwa  fingerbreit  geöffnet,  Die 
Kollision  erfolgte  durch  Versagen  des  Kuder- 
apparats  der  „Wcissenburg"  und  geschah  bei  fast 
grosser  Fahrt.  Dass  der  Schaden  nicht  bedeuten- 
der ist,  darf  auf  den  Widerstand  des  Panzers  zu- 

rüekj^efillii  t  weiden.    Der  Raniuisporn  der  „Weis- 

senburg"  ist  beschädigt  und  schief  gewurdea. 

England. 

In  der  letzten  No.  des  SchüTbau  gaben  wir 
in  kurzem  Aussage  den  Beliebt  des  Komitee« 
Mir  Biioredmnc  der  VemOcenuifeii  im  eag- 
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Hachen  Kriegsschiffbau.  Diesem  Bericht  sind 
noch  einige  Binzelberichte  und  Ansichten  als 

Beilagen  nachgeheftet. 

Mr.  Evans  wünscht,  dass  die  Admiralität 
nicht  allein  nach  Aufstellung  einer  beschrankten 
Verdingung  die  Kontrakte  wegen  der  Neubauten 

absehliessen  soll,  snndern  sogar  erniilchtigt  sein 
soll,  ganz  und  gar  freihändig  zu  vergeben.  Da 
dann  nur  den  bestbewahrtcsten Werften  Bauten  Ober- 
wiesen  wflnhn,  würde  jede  Werft  sich  stets  be- 
mühen, das  Beste  zu  leisten,  das  beste  Material 
zu  verwenden  und  so  rasch  als  möglich  zu  bauen 
und  nicht  wie  hisher  nur  bestrebt  zu  sein,  den 
stamtlichen  Vorschriften  auf  möglichst  wenig  Kosten 
venirsachende  Weise  zu  <  ntsprechcn 

Der  Vorsitzeode  des  Komitees  kommt  noch  auf 
die  Frage  zurück,  ob  die  Mittel  des  Landes  genügend 
ausgenutzt  wflrden  Derselbe  wünscht  nnrh  die 
Wissenschaft  der  l'tivalindustrie  für  die  Konstruk- 
tionen mehr  mit  heranzuziehen  und  zur  Geltung 
zu  bringen,  dadurch,  dass  auch  die  Privatwerften 
zur-  Lieferung  von  Entwürfen  mit  aufgefordert 
würden. 

Derselbe  wünscht  auch  noch  in  den  Schiffen 
gleichen  Typs  mehr  die  Details  noch  ähnlicher 

zu  inachen  als  bislier,  damit  nötigenfalls  Aus- 
vvecliselungcn  vorgenomiiun  werden  können. 

T.  SuthCfland  wünscht,  dass  die  Mehrbe- 
willigung an  Kosten  für  Mehrleistungen  (open 
clause)  in  die  Hände  der  höchsten  Beamten  gelegt 
wird,  da  Subalterne  hierbei  leicht  grossere  Schwierig* 
keiten  machen. 

Derselbe  giebt  dafOr,  dass  die  in  Kurland 
für  das  Ausland  erbauten  Schiffe  in  kOri'erer  Zeit 
fertiggestellt  werden  als  die  eigenen  Schiffe,  als 
Grund  an,  dass  das  Ausland  der  Werft  fast  voll- 
standig  freie  Hand  Iflsst  bei  minder  wichtig-en 
Fragen.  Die  Bauaulbicht  liegt  durl  meistens  in 
Händen  eines  mit  grösster  Machtvollkommenheit 
ausgestatteten  altem  Baubeamtens,  welcher  die 
allermeisten  Fragen  selbt  rasch  entscheiden  kann. 
Es  kann  daher  unter  solchen  Verhaltnissen  Ober- 
all flott  gearbeitet  werden. 

Der  Torpedobootszerstörer  „Recmlt"  ist  hei 
St.  Jiist  fCornwall)  auf  einen  Felsen  gerannt, 
konnte  aber  unter  eigenem  Dampf  nach  Mounis 
Bay  fahren. 

Das  Liniensrhiff  „Dominion"  von  16500  t 
Deplareitient,  18000  I.P.K,  ist  bei  Vickers  am 
23-/5-  begonnen. 

Nach  Le  Yacht  vom  31  ,/5. 190a  soUjiBelteiAle" 
Torpedonetse  erhalten,  um  deren  Verhalten  bei 

in  ni'ielisler  Zeit  in  .Xussiebt  yenninnieiien  Be- 
schiessungsvcrsuchcn  mit  Torpedos  zu  erproben. 

Unter  dem  Titel  „Brftteli  Snbmerfne  Boat 

Co."  snll  sieli  in  England  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet haben,  in  welche  der  Franzose  Goubel  als 
Konstrakteur  eingetreten  ist. 

Der  „Spartiate"  wird  n^ch  fast  ein  Jahr  kc- 
braucbcn,  um  seine  Probefahitco  wieder  aufnehmen 
zu  koniwn,  da  die  Havarie  der  Maschine  so  viel 
Zeit  zur  Reparatur  erfordert. 
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.Kin|r  Alfred*  soll  Ende  Juli  die  Probe- 
fahrten inacbcn. 

Bei  einem  auf  der  Werft  in  Chatham  aus- 

p<  T>nu  Ii(  [II  11  Feuer  sind  die  meisten  der  vor- 
handenen Zeichnungen  und  eine  gro!>i>e  Zahl  vun 
Modellen  «rstftrt 

Shipping'  \Vi>rIi!  vom  4  6  Ii.  vprü-ht  das 
Budget.  Di«'st;lh(  ist  ilt  1  Ansicht,  dass  ihc  für 
Neubauten  ausgeworfene  Summe  dadurch  an  lie- 
«feiititnf;  nfu-h  gl  winnt ,  ila^^  England  mi  viel 
billiger  baute  als  Deutschland,  Fiuuki'  uh  und 
Russlaiul  Sie  behauptet,  die  Tonne  eines  fertig' u 
Schlachtscliiflcs  koste  in  England  71  t,  in  Frank- 
reirh  90  £,  in  Deutschland  etwa  90  £  und  in 
!^uvsl,ui>l  lod  /.  unter  Einsclilu-s  der  Armierung 
und  Ausrüstung.  Für  Deutschland  ist  da  aber 
wobl  ein  Reehenrebler  untergelaufen.  Wir  bauen 
nur  wenig  teuerer  als  England 

Der  geschützte  Kreuzer  „Hncounter", 
Schwesterschifr  des  kflrzlich  abgelaufenen  „Chai- 
lenger",  snl!  nuch  am  18.  6.  ablaufen.  Die  tech- 
nischen englischen  Journale  bedauern,  dass  für 
geschützte  Kreuzer  solch  grossen  Deplacements 
(5800  t)  Oberhaupt  noch  Geld  auagegeben  wird. 
FOr  die  gleiche  Summe  hatte  man  beinahe  einen 
Panzerkreuzer  det  Däaix-Typs  erhalten  können. 

Engineering  v.  30./5.  bespricht  in  einem 
Leitartikel  die  Ingenleurfrafe  tn  der  englischen 

Marine.  In  einer  früheren  No.  war  festgestellt, 
dass  die  Bc&oldung  der  Ingenieure  hinter  der- 
jenigen der  Marinearzte  und  Zahlmeister  zurOck- 

"<trhf,  obwohl  die  Ausbildung  einen  gr'^NSt  III  Kustfn- 
auhvand  verlange.  Die  Folge  sei  JtuL  am  Ii  der 
bestehende  Mangel  an  Ingenieurin.  Nach  Fest- 
stellungen des  Mariue.sekretars  Forster  sind  85 Stellen 
unbesetzt.  Die  Frage  der  Unterstellung  der  An- 
fertigung und  Instandhaltung  aller  Hinrichtungen 
ror  Artillerie  und  Torpedos  unter  Seeoffiziere  ist 
noch  nicht  endgOltig  gelöst.  Die  zur  Begutachtung 
dieser  Frai,"-  r-ingeset/te  Knituni^sion  hat  linen 
Bericht  hierüber  an  den  kooimandierenden  .\dmiral 
gesandt  unter  Befürwortung  der  Beauftragung  der 
Seeoffiziere  mit  der  Instandhaltung  pp.  dieser  .An- 
lagen. Die  Seeoffiziere  niüssten,  um  ihre  Be- 
fähigung hierzu  zu  erlangen,  einen  einnionatlichen 
Lchrkursus  durchmachen.  Die  Kommission  be- 
stand aus  a  SeeolKzieren  und  einem  Inpcenieur. 
Letzterer  konnte  aber  wegen  ErkranlvunL;  an  Jen 
Beratungen  und  au  der  Abfassung  des  üutactitens 
nicht  Miitwirkcn.  Engineering  halt  es  f&r  voll- 
standig  vi  ifthlt,  wenn  diesem  Antrag  Folge  ge- 
leistet würde. 

In  Portsmouth  werden  von  neuem  Versuche 
mit  flüssigen  Heizstoffen  unternoitunen.  Das 
zu  erprobenile  Oel  hat  einen  Entflanunungspunkt 
von  i'jo"  I'ahienheit,  Versucht  werden  sollen 
cylindrisehe  Ke&sei.  bewilligt  sind  fQr  diese  Ver- 
suche 15000  Mk. 

Der  Kreu/er  „Sutly"  hat  wegen  warmge- 
laufener Lager  die  Volidampfprobcfabrt  abbrechen 
mflssen. 


Frankreich. 

N.i' h         N'  idit  sind  im  Mai  wieder  neue 
I  Unterseeboote  in  Bau  vergeben.  In  Cherbourg 

5  von»  verbesscrien  ,Sirenc'-Typ.    Man  erwartet 

von  ihnen  ein  Untertauchen  in  5  Minuten.  Nach 
j  Toulon  sind  deren  8  in  Auftrag  gegeben  vom 

gleichen  Typ.     Wahrscheinlich  ist  es,   dass  auf 

den  Unterseebooten  .Morse" ,  ^Fran^ais"  und 
^  „Algerien"  neben  den  Dynamos  noch  Petroleum- 

.Mot.in    fing(  haut   wrrden,  um  einen  grossem 

Akiionsradius  zu  erhalten. 

Das  Linienschiff  „Ganlois**  hat  die  Ueber- 

fahrt  nach  Amerika  anstandslos  erledigt  unter 
I  Einhaltung  einer  Geschwindigkeit  von  10 — 14  Scc- 

nieilen. 

[  Das  Unterseeboot  .Qoabet  II*  ist  einer 
!  englischen  Gesellschaft  Terkauft.  Freunde  Goubets 

haben  den  Marineminister  interpelliert,  warum  man 
den  Verkauf  zugelassen  habe.    Es  sei  damit  dem 

l  Feinde  die  Kenntnis  der  Einrichtung  franzSsischer 
Unterseeboote  er!<^irhtort.  Da^  Mai  incministerium 
erklärt  dagegen,  dass  die  iicueicii  (i aiizüsischen 
Unterseeboote  den  „Goubet  II"  bei  weitem  über- 
holt hatten,  dass  ferner  ,fGoubet  11'  zu  schwer 
sei,  um  mit  gewöhnlichen  Bordmitteln  Oberge- 
nonntien  und  rasch  zu  Wasser  gesetzt  zu  werden, 
dass  drittens  Geschwindigkeit  und  Aktionsradius 
zu  klein  seien. 

Nachdem  ait?  „Jeanne  d'Arc"  die  Kessel 
mit  .Asbest  nach  Möglichkeit  isoliert  sind,  soll  die 
Temperatur  in  den  Heizraumen  ertrigllch  ge- 
worden  sein. 

Le  Yacht  vom  7.^6.  02  widmet  der  ▼oraflg- 
lichen  Leistung  des  Kmi/t  rs  „Montcalm"  auf 
der  Reise  de«  Präsidenten  nach  Kronstadt  einen 
besondem  Artikel,  der  anscheinend  zur  Reklame 
für  ilif  Norniand-Sigaudy- Kessel  des  Schiffes  ge- 
achrieben  ist.  Die  Leistung  des  Schiffes  —  auf 
dem  grössten  Teil  der  Hin-  und  Rückreise  ist 
dasselbe  mit  18  Knoten  gefahren  —  ist  zwar  eine 
gute,  bedarf  unseres  Erachtens  aber  keiner  be- 
sondern Erwähnung.  Die  Maschinenlt  isiimp;  ht  1 
18  —  19  Knoten  entspricht  etwa  der  Maximal- 
kraft. Bekanntlich  müssen  die  SchtlTe  der  deut- 
schen und  englischen  Marine  jedt  t  /f  it  48  Stunden 
und  länger  mit  *  der  Ma.Niinallcistung  fahren 
können.  Es  kommt  noch  hinzu,  dass  bei  der 
Fahrt  des  Präsidenten  Nebel,  Eis  und  dergl.  wieder- 
holt eine  Herabsetzung  der  SchitTsgeschwindig- 
keit  auf  14  Knoten  verlangte.  Wahrend  dieser 
Zeit  konnte  stets  ein  Teil  der  Kessel  gereinigt 
werden.  Dass  Le  Yacht  aber  der  Leistung  der 
„Montcalm"  so  viel  Bedeutung  zuschreibt,  ist  nur 
ein  Zeichen,  dass  in  der  französischen  Marine 
selten  I.Inger  mit  grosser  Geschwindigkeit,  wahr- 
scheinlich zur  Schonung  der  Kessel,  gefahren  wird. 
In  Krii  gsz<riten,  wo  plötzlich  eine  stärkere  Bean- 
spruchimg   der    Maschinenanlage    verlangt  wird, 

[  kann   dies  noch   unangenehme  Ueberrascbungen 

I  zeitigen. 

I  Interessant  ist  ts,  (la-.-.  „ M< luiial;!!"   nur  iii- 

1  folge  der  Ausstattung  nüt  3  Schrauben  die  tahrt 
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hat  pflnktlich  durchführen  können.  In  der  mittlem 
Schraube  hatte  sich  kurz  vor  Abfahrt  eine  Trosse 
verwickelt,  welche  durch  Taucher  nicht  hat  los- 
gemacht werden  können.  Das  Schiff  hat  daher 
nur  die  beiden  Seitenschrauben  benutzen  können. 
Ein  solches  Vorkommnis  beweist  bes.ser  als  alle 
Theorien  die  Güte  des  von  Krankreich  iiml  Deutsch- 
land angciiuminenen  Dreischraubensystems. 

Der  Kaperkreuzer  „Jurien  de  la  Graviore" 
hat  die  Probefahrten  autgenommen  und  21 ,3  Knoten 
erreicht  Die  Fahrt  musste  aber  wegen  einer  Havarie 
an  der  Mittclmaschine  abgebrochen  werden. 

Die  Probefahrten  des  Panzerkreuzers  „Guey- 
don"  sollen  Ende  des  Jahres  noch  begonnen  werden. 

Auf  dem  Panzerkreuzer  „Gloire"  werden 
die  Maschinen  montiert.  Man  hofft  denselben  bis 
Ende  Januar  1903  probefahrtsbereit  zu  haben. 

Der  KU.stcnpanzer  „Indomptable*  hat  die 
Probefahrten  bei  10  Knoten  Geschwindigkeit  ab- 
solviert.  Ebenso  sind  die  Geschütze  angeschossen. 

Die  Werft  in  La  Seyne  hat  den  Auftrag  »les 
Baues  des  Schlachtschiffs  „Justice"  erhalten 

Ueber  die  Wirliung  des  gegen  die,  einen 
Querschnitt  durch  das  Panzerschiff  „Henry  IV'." 
darstellende,  Caissonscheibe  abgeleuerten  Tor- 
pedos sind  jetzt  Einzelheiten,  scheinbar  aus  unter- 
richteter Feder  stammend,  veröffentlicht.  Der  Tor- 
pedo war  3  m  unter  Wasser  an  der  Caissonwand 
befestigt  und  wurde  elektrisch  abgefeuert  Die 
Aussenhaut  erhielt  ein  18  qm  grosses  Loch,  der 
Doppelboden  ein  solches  von  9  qm,  das  Wall- 


gangsschott war  zertrümmert,  das  Kohlenbunkcr- 
schott  wies  a  etwa  i  qm  grosse  Löcher  auf.  Die 
Ladung  des  Torpedos  betrug  80  -  loo  kg.  Das 
Caisson  sank  sofort.  In  Wirklichkeit  wäre  ein 
Kesselraum  überflutet  gewesen.  Es  ist  anzu- 
nehmen, dass  an  die.sem  Caisson  noch  besondere 
Detailkonstruktionen  auf  ihr  Verhalten  gegen  den 
Torpedoschuss  erprobt  sind.  Vielleicht  war  das 
ganzlich  zersplitterte  Wallgangsschott  nach  Art 
des  russischen  „Cssarewitsch"  gepanzert. 

Italien. 

Auch  der  Panzerkreuzer  Carlo  Alberto  ist 
mit  Einrichtung  für  Oelfeucrung  versehen. 

Russland. 

Das  Linienschiff  Orel,  auf  der  Gaicrni-Insel 
in  Bau,  ist  von  Stapel  gelaufen.  Bereits  im  Sep- 
tember 1899  ist  mit  dem  Bau  begonnen.  Die 
Hauptangaben  sind: 

L.änge  122,95 

Breite  35,6  m 

Tiefgang  8  m 

Deplacement  13600  t 

Kohlen  Vorrat  1250 — 2000  t 

GOrtelpanzer  ringsumlaufend,  mittschiffs,  oben 
178  mm,  in  der  Wasserlinie  229  mm,  unter 
102  mm  dick, 
GOrtelpanzer  an  den  Enden  oben  152,  in  der 

Wasserlinie  102,  unten  6a  mm  dick, 
Gürtelpanzer,  Höhe  a  m. 
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Citadellc,  1,68  m  hoch  und  100 — 150  mni  dick. 
Panzerdeck,  76  mm  an  der  Schrägung,  51  mm 
horizontal. 

Torpedopanzer  3,5  cm 

Armierung: 

4 — 30,5  cm  in  2  Tonnen  von  254— 280  mm  Dicke 

9,4  bezw.  7  m  Ober  Wasser 
12 — 15,2  cm-S.-K.  in  6  -  15,2  cm  dicken  Dreh- 

tflrmcn 
20 — 7,6  cm-S.-K. 
20 — 4,7  cm-S.-K. 

8—3,7  cm-S.  K. 

4  Ober  Wasser,  2  unler  Wasser  Torpedolan- 
zierrohre.  Le  Yacht  31.,  5. 

Vereinigte  Staaten. 

Jetzt  sind  alle  im  Winter  1900  190 1  ge- 
nehmigten Kriegsschiffe  begonnen.  Der  Kit  I 
ist  von  allen  Schiffen  bis  auf  den  der  „Nebraska" 
gelegt.  Die  Procente  der  Fertigstellung  der  grös- 
seren Schiffe  bind  am  i.  5.  02  folgende: 

„Maine"  89,  „Missouri"  63,  „Ohio"  57,  „Vir- 
ginia" I,  „Nebraska"  o,  „Georgia"  9,  „New  Jersey" 
8,  „Rhode  Island"  7,  „Pennsylvania"  21,  „West 
Virginia"  17,  „California"  5,  „Colorado"  24,  „Mary- 
land" 16,  „South  Dakota"  4,  „St.  Louis"  3,  „Mil- 
waukee"  1,  „Charleston"  3. 

Torpedobootszcrstörer  „Stewart"  ist  Mitte 
Mai  von  Stapel  gelaufen. 

Admiral  Melville  schreibt  in  einem  Aufsatze 
über  die  Zukunft  des  Kriegsschiffbaues  folgende 
Ansicht  nieder:  In  Anbetracht  der  That.sachc,  dass 
die  allgemeinen  Plane  der  Kriegs.scliiffe  hunderten 
von  Menschen  zuganglich  sind ,  die  etwas  davon 
verstehen,  kann  keine  Nation  Erfindungen  im 
KricgMschtffbau  einer  andern  Nation  verheim- 
lichen.   Das  <  iii/.ige  Geheimnis,  welches  vielleicht 


gewahrt  werden  kann,  besteht  in  der  Zusammen- 
Setzung  und  Herstellungsweise  der  Pulverarten. 

Die  Forc  River  Co.  hat  jetzt  75  neue  pneu- 
matische Werkzeuge  und  dazu  einen  5000  cb'  ent- 
haltenden Kompressor  beschafft.  —  Eine  Illustration 
zu  der  Verwendung  der  pneumatischen  Werk- 
zeuge im  amerikanischen  Schiffbau. 

Die  Zeituiigsmeldung,  dass  die  Uraga- Werft 
5  kleine  Kanonenboote  und  eine  Firma  aus 
Schangai  noch  mehr  Boote  desselben  Typs 
(Kosten  1 10000  Mk.)  in  Auftrag  erhalten  haben, 
bestätigt  sich.  Der  Grund  ist  der  Schwierigkeit 
des  Transports  solcher  Flussfahrzeuge  über  See 
zuzuschreiben. 

In  Sagaponack  südwestlich  von  Bridgehamp- 
ton in  Long  Island  hat  Markoni  eine  Station 
für  Telegraphie  ohne  Draht  errichtet.  Diese 
Station  hat  für  alle  nach  New-  York  ein-  und  aus- 
gehenden Falirzeuge  bei  der  guten  Lage  diegrösste 
Bedeutung.  Eine  weitere  Station  wird  in  Key 
West  zur  Verbindung  mit  Havana  angelegt. 

Der  Umbau  des  Kreuzers  „Olympia"  be- 
stand in  folgenden  Arbeiten:  Abpicken  und  Neu- 
malen des  ganzen  Schiffskörpers  und  aller  Ver- 
bandsteile, Entfernung  der  6  Torpedorohre,  Ver- 
längerung der  Munitionsschachte,  Ersatz  der  Dampf- 
maschinen zum  Drehen  der  Türme  durch  Elektro- 
motoren, Wegerung  der  Wohniaumc  mit  Asbest 
und  Drahtgeflecht,  Einbau  einer  elektrisch  betrie- 
benen Bekohlungseinrichtung,  Vergrösserung  der 
elektrischen  Anlage  und  Verbesserung  der  Ein- 
richtungen für  die  Gefechtsleitung  durch  Vermeh- 
rung der  Sprachrohre,  Entfernen  der  alten  ans 
Kokosfascr  bestehenden  KolfordaminfOllung  und 
Neufüllung  mit  imprägnierter  Maismarkcellulose. 

Es  cischeint  jetzt  als  sehr  wahrscheinlich, 
dass  doch  der  Bau  des  Panama-Kanals  von  drr 
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Wilhelm-Heinricliswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  Grille. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  öusssfahlörähfcn  eigener  Fabrikation 
für  alle  Zwecke  der  ]nöü$trie  unÖ  SchiffahrL 


1(11  Kessel-,  BrQcken-  u. 
Schiffbau  in  allL-n  iiiiiicii- 
sioncn  u.  Kopfformen,  liefert 
iitcts  prompt  und  billig  in 
unübertroffener  Ausführung 
und  bester  Qualität 

"^doVoo'C"   Schrauben-  u.  Nietenfabrik  Leurs  &  Hempelmann,  Ratingen  b.  Düsseldorf. 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAÜ 


Seite  773. 


Regierung  übernommen  werden  wird.  Am  24./4- 
ist  zwischen  den  Vertretern  beider  Regierungen 
ein  Vertrag  hierüber  unterzeichnet 

Sämtliche  aus  1898  stammenden  Torpedo- 
boote und  TorpedobootszerstOrer  sollen  in 
nächster  Zeit  Probefahrten  unter  gleichen  Be- 
dingungen machen,  um  Vcrgleichswerte  zur  Be- 
rechnung des  den  Werften  versprochenen  Preis- 
zuschlags zu  erhalten. 


Nach  Berechnungen  der  Regierung  werden 
die  auf  Staatswerften  zu  erbauenden  Kriegs- 
schiffe 30  Proc.  teurer  werden,  als  wenn  sie 
bei  Privaten  erbaut  würden. 

Mit  der  Gathmann-Kanone  sollen  von  neuem 
Versuche  angestellt  werden,  da  der  Erfinder 
behauptet,  die  frühern  seien  nicht  nach  seinen 
Angaben  vorgenommen. 


Patent-Bericht. 


Kl.  13a.  No.  130736.  Heizröhrenkessel  mit 
aus  Siederöhren  gebildeter  hinterer  Verbrennungs- 
kammer.   Johann  Schütte  in  Bremerhaven. 

Die  Erfindung,  durch  welche  ein  möglichst 
guter  Wasserumlauf  herbeigeführt  werden  soll,  be- 
zieht sich  auf  solche  licizröhrcnkessel  mit  aus 
Siederöhren    gebildeter    hinterer  Verbrennungs- 


kammer, bei  welchen  Ober  zwei  seitlich  liegenden 
Langssiedem  I  und  einem  an  der  Hinterseite  lie- 
genden Quersieder  q  ein  ovaler  Heizröhrenkessel  h 
angeordnet  ist  und  bei  welchen  vorn  an  der  Unter- 
seite des  Kessels  h  ein  Rohr  k  ausmündet,  welches 
sich  T-förmig  nach  den  Längssiedern  verzweigt. 
Um  den  durch  die  Leitung  k  stattfindenden  Wasser- 
umlauf zu  befördern,  ist  am  Boden  des  Kessels  h 
ein  Rohr  k*  vorgesehen,  das  von  der  Rückseite 


bis  nach  vorn  führt  und  hier  mit  einem  Knie  in 
den  vertikalen  Teil  des  Rohres  k,  welches  einen 
wesentlich  grösseren  Querschnitt  hat,  einmündet. 
Über  dem  Ringraum,  welcher  zwischen  den  Rohren 
k  und  k*  freibleibt,  sind  in  dem  zum  Befestigen 
des  letzteren  dienenden  Flansch  f  Löcher  von 
solcher  Grösse  und  Zahl  vorgesehen,  dass  sie  zu- 
sammen den  gleichen  oder  annähernd  gleichen 
Querschnitt  haben,  wie  das  Rohr  k*.  Auf  diese 
Weise  wird  erreicht,  dass  das  Wasser  zu  gleichen 
Teilen  aus  dem  Vorder-  und  Hintcrcnde  des  Heiz- 
röhrenkessels  h  ab  und  durch  die  seitlichen  Sie- 
der 1  nach  dem  hinteren  Quersieder  q  fliesst,  von 
welchem  es  durch  die  die  hintere  Verbrennungs- 
kammer bildenden  Siederöhren  s  wieder  zum 
Kessel  h  aufwärts  steigt. 

Kl.  65  a.  No.  130321.  Bootsaussetzvorrich» 
tung.    Eugene  Ogez,  Dünkirchen  (Frankr.). 

Bei  der  neuen  Vorrichtung  wird  das  Boot, 
wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  mittels  Laufkatzen 
18,  19,  an  welchen  die  Bootstaljen  befestigt  sind, 
auf  Ausicgcarmen  c,  die  sich  an  festen  Ständern  a 
horizontal  drehen  können,  ein-  und  ausgefahren. 
Das  Neue  hierbei  besteht  darin,  dass  vermittelst 
einer  einzigen  Winde  f  nicht  nur  das  Ein-  und 
Ausschwingen  der  Arme  c,  sowie  auch  das  Aus- 
und  Einfahren  der  Laufkatzen    18,   19,  sondern 
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auch  das  Umlegen  und  Aufrichten  von  umklapp- 
barcn  Klampenhülson  r  und  t  und  das  Auslösen 
von  Tauen  8  und  9,  welche  das  Boot  in  der  Zurr- 
Stellung  halten,  bewirkt  wird.  Das  Ein-  und  Aus- 
schwingen der  Ausleger  c  geschieht  mit  Hülfe  von 
am  Fuss  der  Stander  a  drehbar  angebrachten  Sec- 
torcn  e,  an  welchen  die  zum  Stützen  der  Aus- 
leger c  dienenden  Stangen  d  so  befestigt  sind, 
dass  bei  ihrem  Drehen  die  Ausleger  c  mitgenommen 
werden.  Um  die  Ausleger  c  in  Bewegung  zu 
setzen,  ist  der  bei  der  nachstehenden  Zeichnung 


am  linken  Stander  a  angebrachte  Sector  e  durch 
ein  über  eine  Leitrolle  h  geführtes  Tau  oder 
Kette  g  und  der  am  rechten  Stander  angebrachte 
Sector  durch  ein  über  Rollen  k  und  1  geführtes 
Tau  j  mit  der  Winde  f  derart  in  Verbindung  ge- 
setzt, dass  beim  Drehen  der  letzteren  und  Anziehen 
der  Taue  g  und  j  mit  Hilfe  der  Sectorcn  e  die 
Ausleger  ausgeschwungen  werden.  Zum  Ein- 
schwingen der  Ausleger  c  durch  Drehen  der  Sec- 
torcn c  in  entgegengesetzter  Richtung  dienen  Taue 
oder  Ketten  111  und  o,  welche  von  den  Sectorcn 
Ober  Rollen  n  und  i  bezw.  p  gleichfalls  nach  der 
Winde  f  führen  und  beim  Drehen  der  letzteren 
in  entgegengesetztem  Sinne,  wie  vorher  angezogen 
werden.     Um   beim  Ausschwingen    der  Ausleger 


zugleich  die  Klampenhalften  r  und  t  umzulegen, 
sind  die  letzteren  durch  Taue  oder  Ketten  v  bezw. 
u  mit  den  StOtzstangcn  d  derart  verbunden,  dass 
beim  Drehen  der  Ausleger  ein  Anziehen  der  Taue 
u  und  V  erfolgt  und  somit  ein  Umklappen  der 
Klampen  eintreten  muss.  Das  Aufrichten  der 
Klampen  nach  dem  Einschwingen  des  Bootes  ge- 
schieht gleichfalls  mit  I  lilfe  von  Tauen  q  und  s,  welche 
auf  den  den  Tauen  u  und  v  gegenüberliegenden  Seiten 
der  Klampen  angreifen  und  nach  den  Sectorcn  c 
führen.  Natürlich  ist  die  Lange  der  Taue  q  und  s 
so  bemessen,  dass  sie  erst  angezogen  werden, 
wenn  das  Boot  sich  der  eingeschwungenen  Stel- 
lung nähert.  Gleichzeitig  mit  den  Umklappen  der 
Klampen  werden  auch  die  das  Boot  in  der  Zurr- 
stellung haltenden  Taue  8  und  9  ausgelöst.  Zu 
diesem  Zweck  sind  die  letzteren  mit  dem  einen 
Ende  an  der  festen  Klampenhalfte  und  mit  dem 
anderen  Ende  in  eigenartiger  Weise  auslösbar  an 
der  umzuklappenden  Klampenhalfte  befestigt.  Um 
die  Taue  8  und  9  von  den  Klampen  r  und  t  frei 
machen  zu  können,  sind  sie  unter  den  Klampen- 
böcken hindurchgcfflhrt  und  mit  einem  Ring  Ober 
einer  ganz  wenig  nach  oben  gebogenen,  an  den 
Klampen  r  und  t  angebrachten  Bolzen  gestreift, 
an  welchem  sie  also  ihren  Halt  finden.  Werden 
die  Taue  u  und  v,  welche  nicht  direkt,  sondern 
unter  Einschaltung  eines  Hebels  12  an  den  Klam- 
pen r  und  t  befestigt  sind,  angezogen,  so  werden 
die  an  den  Tauen  8  und  9  angebrachten  Ringe 
von  ihren  Haltebolzen  abgestreift,  und  das  Boot 
ist  somit  zum  Ausschwingen  frei.  Um  beim  Be- 
wegen der  Ausleger  zugleich  die  Laufkatzen  18 
und  19  aus-  oder  einzufahren,  ist  um  die  Trommel 
der  Winde  f  eine  Kette  geschlungen,  welche  der- 
artig Ober  Leitrollen  geführt  und  geschoren  ist, 
dass  sie  die  in  sie  eingeschalteten  Laufkatzen  beim 
Drehen  der  Winde  mitnimmt.  —  Damit  das  Um- 
klappen der  Klampen  möglichst  erleichtert  und 
einem  etwaigen  Festklammern   vorgebeugt  wird, 


lOlUlugrer  ^'a'brllc  grelocHter  Bleclie 

franz  Megnin  i  Cie.,  flal-Zti.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen- Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  Riffelbleche  von  i'*  bis  6  mm  Dicke. 

I  ^ ' 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  Sialil,  Kupfer,  Zink  und 
MoHsing  verzinkt  und  vcr/.inntbis 
'iöOOniniHreite.in  beliebig.  Längen. 

Gelochte 
'Stalilbleclie 

bis  zu 
25  mm  Dicke. 


Gelenk-Ketten 

jeder  Art.  .    .    o  . 


Kettenräder 

UDd 

Kettenacbsen. 
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sind  die  umklappbaren  Klampenhalften  an  den 
festen  derart  befestigt,  dass  sie  sich  beim  Ziehen 
aji  den  Tauen  u  und  v  in  der  Längsrichtung 
etwas  verschieben  können  und  somit  vom  Boot 
leichter  abzudrehen  sind. 

Kl.   i3f.     No.   130514.  Feuerrohrdichtung 
und  Befestigung.  Alois  Kutschera  in  Priwos  (Mahren). 

Die  neue  Befestigungsart,  bei  welcher  das 
konische   Röhrende   in    üblicher  Weise   in  eine 
yl       •  entsprechende  Boh- 

rung  der  Rohrwand 
"  '  '         '  2     eingesetzt  und 
mittelst  einer  nach 
innen  reichenden, 

eingeschraubten 
Büchse  I  befestigt 
ist,  ist  dadurch 
eigenartig,  dass  die 
Büchse  I  ausschliesslich  mit  dem  Feuerrohrende 
selbst  verschraubt  ist  und  dass  die  Schlitze  3 
für  das  Ein-  und  Ausschrauben  der  Büchse 
sich  am  inneren  Ende  derselben  befinden.  Das 
nach  erfolgtem  schwachem  Aufwalzen  am  Ende 
innen  mit  feinen  Gewindegängen  versehene  Feuer- 
rohr 4  wird  so  abgeschnitten,  dass  es  für  den 
Anzug  mit  seinem  Ende  etwas  hinter  der  Aussen- 
kante  der  Rohrwand  zurücksteht.  —  Als  Vorteil 
dieser  Konstruktion  giebt  der  Erfinder  an, 
dass   Rohr  und    Büchse  im   Betriebe    und  beim 


Auswechseln  der  Zerstörung  weniger  ausgesetzt 
sind. 

Kl.  49f.  No.  129797.  Feuerdecke  fürSchmiede- 
feuer  aus  Wärme  schlecht  leitendem  Material.  Fritz 
I  Kuhbier  in  Kierspe  i.  W. 

Um  bei  Schmiedefeuem  die  Hitze  möglichst 
zusammenzuhalten  und  ein  gutes  regelmässiges 
Feuer  zu  erzielen,  wird  Ober  dieses  eine  einfache, 
aus  schlechten  Wärmeleitern  hergestellte  feuerfeste 
Kappe  gedeckt,  welche  etwa  die  Form  eines  an 
einem  Ende  geschlossenen  Gewölbes  bezw.  Halb- 
cylinders  hat  und  an  einer  Seite  mit  einer  Öff- 
nung versehen  ist,  durch  welche  die  Zuführung 
von  Brennmaterial  geschieht,  während  von  dem 
einen  offenen  Ende  her  die  Arbeitsstücke  einge- 
führt werden  können. 

Kl.  65  a.  Verbindung  der  ein  Floss  bilden- 
den Hölzer.  Matthäus  Gottlieb  Klein,  Heilbronn 
am  Neckar. 

Die  geschützte  Verbindung  besteht  darin,  dass 
ein  an  den  Enden  über  die  einzelnen  Hölzer  a  ge- 
legter Draht  b  mit  Klammern  c  an  denselben  be- 
festigt wird  und  so  den  Zusammen- 
halt sichert.  Sollen  mehrere  vor 
einander  liegende  Flosstafcln  mit 
einander  verbunden  werden,  so  kön- 
nen die  Drähte  auch  hierzu  mit  be- 
nutzt werden,  indem  man  ihnen 
eine  genügende  Länge  giebt,  so  dass 


Ship'i  Deck  and  otb«r 
Sieam  Crmnit. 


Cläie.  Chäpian  &  Co.,  k 

Engineers, 
OATESHEAD-ON-TYNE, 

ENGLAND. 
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SHIP'S  DECK  MACHINERY 
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Capstans, 

WINDLASSES  ii» 


Steam  Winches  both  Spur  Geared  and  Frictional. 
Largc  numhcr  of  various  sizc«  always  un  Stuck 


AUo  Steam  CabTe  Capttani 

DON  KEY  BOI  LERS 

Of  Varlous  Oescriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  yVork 
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SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPIN6  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 
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die  Enden  nach  der  benachbarten  Flosstafel  her- 
Qbergenommcn  und  dort  gleichfalls  mit  Klammern 
befestigt  werden  können. 

Kl.  74d.  No.  130706.  Signalgeber  für  hör- 
bare Fahrtrichtungssignale  auf  Schiffen.  Robert 
Frederick  Foster  in  Brooklyn. 

Bei  den 
mehrfach 
vorgeschla- 
genen Mega- 
phonen auf 
SchifTen ,  mit 
denen,  indem 
sie  gedreht 
werden,  akus- 
tische Signale 

abgegeben 
werden,  um 
für  andere 
Schiffe  die 

Fahrtrich- 
tung erkenn- 
bar   zu  ma- 
chen, hat  sich 

der  Cbel- 
stand  heraus- 
gestellt, dass 
die  verschie- 
denen Sig- 
nale häufig 
nicht  von  ein- 
ander zu  un- 
terscheiden 
sind,  weil  das 
Megaphon  in 
der  Zeit 

zwischen  demj  Anfang  und  dem  Ende  des  Sig- 
nales Ober  einen  verhältnismässig  grossen  Bogen- 
weg  gedreht  wird,  so  dass  sich  die  Tonwellen 
unter  verschiedenen   Winkeln   fortpflanzen.  Bei 


der  neuen  Vorrichtung  wird  deshalb,  um  dem 
genannten  Übelstandc  vorzubeugen,  nicht  ein  ein- 
ziges drehbares  Megaphon  verwendet,  sondern  eine 
ganze  Reihe  von  im  Kreise  fest  angeordneten, 
radial  liegenden  Trompeten  m,  welche  nach  ein- 
ander mit  einem  zentralen  Schallrohr  j  durch 
Drehen  des  letzteren  in  Verbindung  gebracht  wer- 
den können.  Die  Drehvorrichtung  für  das  Schall- 
rohr j  ist  so  konstruiert,  dass  dasselbe  schnell  von 
einer  Trompete  zur  andern  gedreht  wird,  dann 
aber  so  lange  in  Ruhe  bleibt,  als  das  Signal 
dauert.  Auf  diese  Weise  werden  die  sämtlichen 
Töne  jedes  einzelnen  Signales  nach  genau  der- 
selben Richtung  entsendet  und  zwei  neben  einander 
liegende  Signale  somit  besser  zu  unterscheiden 
sein,  als  dies  sonst  möglich  war.  Um  diese  ab- 
satzweise Bewegung  des  Schallrohres  j  zu  erzielen, 
wird  bei  dem  vorliegenden  Ausführungsbeispiel 
eine  Antriebsvorrichtung  benutzt,  wie  sie  Fig.  i 
der  vorstehenden  Zeichnung  zeigt.  Von  einer  An- 
triebsvorrichtung beliebiger  Art  wird  ein  Triebrad 
26  gleichmassig  gedreht,  das  in  ein  mit  dem  Schall- 
rohr j  verbundenes  Rad  25  derart  eingreift,  dass 
es  dieses  nur  dann  von  einer  Trompete  zur  andern 
mitnimmt,  wenn  ein  Signal  fertig  abgegeben  ist. 
Wahrend  eines  jeden  Signales  bleibt  also  das 
Rad  25  mit  dem  Schallrohr  ohne  weiteres  stehen, 
und  wird  dies,  wie  aus  Fig.  i  ersichtlich,  einfach 
dadurch  erreicht,  dass  das  Triebrad  26  nur  mit 
einem  Zahn  versehen  ist.  —  Der  Schall  der  Sig- 
nale wird  in  bekannter  Weise  durch  eine  Sirene  h 
erzeugt,  für  welche  der  Dampf  oder  Druckluft 
durch  ein  Ventil  zugeführt  wird,  das  mit  Hilfe 
eines  unter  Federwirkung  stehenden  Armes  19 
geöffnet  wird,  sobald  dieser  von  Vorsprüngen  29 
eines  Rades  g  gedreht  wird,  das  seinen  Antrieb 
durch  dieselbe  Vorrichtung  erhalt  wie  das  Trieb- 
rad 26. 

Kl.  13a.  Nr.  130585.  Flammrohr.  W.  Fitzner 
in  Laurahotte. 
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Die  Erfindung  besteht  darin,  dass  im  Gegen- 
satz zu  den  sonst  gebräuchlichen  gewellten  Flamm- 
rohren die  Verbindungsenden  der  einzelnen  Rohr- 
scbüsse  so  nach  innen  gewellt  sind,  wie  nach- 
stehende Skizze  zeigt.  Die  Rohrschussverbindungs- 
stelle besitzt  hierbei  einen  geringem  Umfang,  wie 

der  Rohrschuss 
selbst,  so  dass 
also  das  ganze 
Flammrohr  durch 
die  im  Kesselboden 
befindliche  Öffnung  bei  Reparaturen  etc.  herausge- 
zogen werden  kann  und  somit  ein  Abnieten  des  Kes- 
selbodens nicht  erforderlich  ist.  Wesentlich  ist  hier- 
bei noch  die  Art  der  Wellung,  welche  die  steilen 
Stellen  n  zeigt,  damit  sich  hier  die  Flamme  mög- 
lichst bricht  und  dadurch  die  Heizwirkung  ge- 
steigert wird.  —  Durch  das  Nachinnenwellen  wird 
trotz  grosser  Nachgiebigkeit  des  Rohres  gleichzeitig 
eine  günstige  Versteifung  desselben  herbeigeführt. 
—  Die  Verbindung  der  RobrschOsse  kann  auch 
statt  durch  Schwcisung,  wie  gezeichnet,  durch  Nie- 
tung hergestellt  werden. 

Kl.  8ie.  No.  131  313.  Einrichtung  zum 
Herbeiholen  körniger  Materialien  für  die  Haupt- 
clevatoren  beim  Löschen  von  Schiffen.  Eisenwerk 
(vorm.  Nagel  &  Kacmp)  Aktiengesellsch.,  Hamburg. 

Bei  der  neuen  Einrichtung  soll  beim  Löschen 
von  Schiffen  das  Herbeischaffen  von  Kömerladung 
und  dergleichen  zu  einem  Hauptelevator,  das  bei 


Verwendung  von  Handarbeit  grosse  Kosten  und 
Schwierigkeiten  macht,  durch  transportable  Hilfs- 
elevatoren erleichtert  werden ,  welche  an  den 
Wülsten  der  Decksbalken  mit  Klammern  oder  der- 
gleichen leicht 
befestigt  werden 
können  und  bei- 
spielsweise mit 
Hilfe  von  Fla- 
schenzOgcn  senk- 
recht verstellbar 
sind ,  so  dass 
man  sie  ohne 
Mühe  an  den  Stel- 
len anbringen 
kann,  von  wo  das 
Herbeischaffen  der  Ladung  stattfinden  soll.  Diese 
Hilfselevatoren,  welche  z\veckmässig elektrisch  betrie- 
ben werden,  befördern  das  Gut  auf  Transportbander, 
welche  gleichfalls  verstellbar  an  den  Wülsten  der 
Decksbalkcn  aufgehängt  sind  und  derart  mit  den 
Hilfselevatoren  in  Verbindung  stehen,  dass  sie  zu- 
gleich mit  diesen  angetrieben  werden.  —  Auf  den 
Transjjortbandern  wird  die  Ladung  zum  Haupt- 
elevator herangeschafft. 

Kl.  27c.  No.  130761.  Flügel  für  Schleuder- 
gebläse  oder  Schiffsschrauben.  Samuel  C.  Davidson 
in  Sirocco  (Belfast,  Irl.). 

Der  neue  Flügel  ist  dadurch  eigenartig,  dass 
der  mittlere  Teil  desselben  zwischen  seinen  Ein- 


Pres;  ^Walzwerk  A.Q.Puss^idorf  Reisbolz. 


\)?rf?rHg  h.  (t\  [hrharar 's  f^rentcn> 


Nahtlose  Kesselschüsse 


Geschützpokfe 

^iszuden  gröfstcn 
'Kalibern  u  fangen 
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Q;ine  Schweis- 
-•austesfen  SieiDcitt 
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tritts-  und  Austrittskanten  von  der  Nabe  an  bis 
nahe  an  seine  äussere  Spitze  im  wesentlichen  eine 
gerade,  von  der  Mitte  der  Nabe  ausgehende  ebene 

Flache  bildet,  während  die 
Eintritts-  und  Austritts- 
i<antcn  zu  einander  entge- 
gengesetzt gckrOmiiit  oder 
winklig  gestellt  sind,  derart,  dass  die  vordere 
Fläche  des  FlQgcIs  an  den  Eintriltskantcn  im 
wesentlichen  konkav,  die  entgegengesetzte  Fläche 
an  der  Austrittskante  dagegen  konvex  ist. 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Aufträge. 

Hei  den  Howaldtswerken  sind  für  das 
laufende  Jahr  4  Dampfer  für  Odessa  bestellt, 
3  Frachtdampfer  von  bedeutenden  Dimensionen 
und  2  Passagierdampfer. 


Die  Rhederei  B.  Wencke  Söhne  hat  bei  der 
Werft  von  John  Keid  &  Co.,  Ltd.,  Whiteinch, 
Glasgow,  eine  stählerne  Vierniastbark  von  folgen- 
den Dimensionen  bestellt:  Länge  302',  Breite  43', 
Tiefe  26'  4".  Das  Schiff  wird  eine  Tragfähigkeit 
von  etwa  4000  t  haben  und  wird  mit  allen  denk- 
baren IlQlfsmaschincn  und  sonstigen  Neuerungen 
verschen  werden. 

Stapelläufe. 

Am  Montag,  den  9.  Juni  a.  c,  fand  auf  der 
Ncplunwerft  von  Wighain  Richardson  A:  Co.,  Ltd., 
Newcastle-on-Tyne,  der  Staptllauf  eines  schönen 
stählernen  Dampfers  statt,  der  dort  im  Auftrage 
der  Indü-China  S.  N.  Co.,  London,  fOr  den  China- 
Handel  gebaut  worden  ist.  Der  Dampfer  ist  290' 
lang  bei  42'  Breite  und  wird  vorn  und  hinten  als 


Schooner  getakelt.  Er  hat  Wohnräume  für  eine 
beschränkte  Anzahl  europäischer  Passagiere  und 
ist  eingerichtet  für  eine  grosse  Anzahl  chinesischer 
Passagiere.  Die  Schiffsmaschinerie  ist  ebenfalls 
bei  Wigham- Richardson  &  Co.,  Ltd.,  konstruiert 
und  besteht  aus  einem  Satz  von  Dreifach-Expan- 
sionsmaschincn ,  welche  dem  Schiff  eine  gute  Ge- 
schwindigkeit erteilen.  Bei  der  Taufe  erhielt  das 
Schiff  den  Namen  ,Choy  sang".  Die  Eigentümer 
waren  dabei  durch  Mr.  Murdoch  und  Kapt.  Mitchell 
vertreten. 

Auf  der  Neptun-Werft  in  Rostock  wurde  am 
14.  d.  M.  ein  Dampfer  glücklich  zu  Wasser  ge- 
lassen, der  in  der  Taufe  den  Namen  „Irmgard 
Horn"  erhielt. 

Am  26.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Archd. 
M'Millan  and  Sun,  Ltd.,  Dumbarton,  für  Sota  and 
Aznar,  Bilbao,  das  stählerne  Viermast-Segelschiff 
,Ama  Begonakoa"  von  Stapel.  Das  Schiff  hat 
eine  Tragfähigkeit  von  4000  t  Schwergut;  seine 
Dimensionen  sind  300'  X  43'  X  26'  6".  Der  Segler 
soll  als  Schulschiff  zur  Ausbildung  von  Offizieren 
für  die  Handelsflotte  Verwendung  finden. 


Am  26.  V.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Richardson, 
Duck  &  Co.,  Stockton,  der  für  die  Dowgate  Stcam- 
ship  Co  ,  Ltd.,  erbaute  stählerne  Schraubendampfer 
„ Bishopsgate "  von  Stapel.  Die  Dimensionen  des 
Dampfers  sind  336' X  47' X  24'  10 sein  Brutto- 
raumgehalt  b<tragt  etwa  3110  t.  Die  Cylinder 
der  von  Blair  &  Co.  gelieferten  Maschine  haben 
einen  Durchmesser  von  je  23*  j,  39  und  64"  bei 
42"  Hub  _ 

.Am  26.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  W.  G.  Arm- 
strong, Whitworth  &  Co.,  Elswick,  der  für  H.  E.  Moss 
&  Co.,  Liverpool,  erbaute  und  in  den  Besitz  der 
Lucigen  Steamship  Co.,  l-td.,  übergegangene  Tank- 
dampfer „Lucigen"  von  Stapel.  Seine  Dimensionen 
sind  383*  X  48' 6"  X  30' 3".  Der  Dampfer  hat 
eine  Gebaiiittragfähigkeit   von   6500  t,  oder  von 


c 
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5750  t  Petroleum  ausser  den  Bunkern.  Die  Oel- 
tanks  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  Kuch  HOssigc 
Feuerung  aufnehmen  können,  ausserdem  kann  das 
Schiff  sowohl  trockene  wie  flOssige  Ladung  nehmen. 
Die  von  der  North-Eastem  Marine  Engineering 
Co.  konstruierte  Triple -Expansionsmaschine  hat 
Cylindcr  von  resp.  26,  44  und  73"  bei  einem 
Hub  von  48"  und  wird  dem  Schiffe,  WCIUI  CS  be- 
laden ist,  eine  Geschwiodigkdt  von  it  Knoten 
verleihen. 


Auf  der  Clydehank  Werft  von  John  Brown 
&  Co.,  Ltd.,  lief  ein  für  die  Federal  Stcam  Navi- 
gation Co.,  London,  erbauter  Doppelschrauben- 
dampfer  von  Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen 
„SoffoUc*  erhielt.  Die  Dimensionen  des  Schiffes, 
welches  einen  Bruttoraumgt  halt  von  etwa  7100  t 
hat,  sind  460' X  58' X  34' 3".  Der  Dampfer  ist 
fOr  die  Fdiit  zwischen  London  und  Neuseeland 
bestimme  Er  hat  zwei  Tripk-Expansionsmasi  hin<.-n 
mit  OberflAchen-Kondensation.  Die  Cylinder  haben 
einen  Durehinesier  von  resp.  35,  4a  und  69*  bei 
48"  Hub. 


Am  31.  Mai  lief  auf  der  Werft  von  Joseph 
L.  Thompson  and  Sons,  Ltd.,  Sanderland,  der  für 

die  Tyzack  and  Branfoot  Steam  Shipping  Co.,  Ltd., 
Sunderland,  erbaute  Dampfer  „Fulwell"  von 
Stapel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
3^5'X5o'6"  Xas' Ii".  Die  Maschinen  und  Kessel 
sind  von  John  Diclünson  and  Sons,  Ltd.,  Sunder* 
bind,  ffditifert 


Am  4.  Juni  lief  auf  der  Werft  von  Sir  W. 
G.  Armttroiv,  Whitworth  Co.,  Ltd.,  Newcastlc» 
0n>Tyne,  ein  für  Lanc  and  Macandrew,  London, 
erbauter  Tankdampfer  von  Stapel,  der  in  der  Taufe 
den  Namen  „Tuacany"  erhielt  Seine  Dimensionen 
sind  36%)' X  47*  X  29'-  Die  von  der  Wallsend 
Slipway  and  Engineering  Co.,  Ltd  ,  Newcastle, 
gelieferte  Maschine  hat  Cylinder  von  resp.  25,  42 
und  65*  Durchmesser  bei  einem  Hub  von  45". 
Der  Dampfer  hat  eine  Tragfähigkeit  von  5740  t 


Schwergut;  seine  Bunker  sind  sowohl  für  Kollien 
als  auch  für  flüssige  Feuerung  eingerichtet. 

Am  6.  Juni  lief  auf  der  Werft  von  Bartram 
and  Sons,  Sunderland,  der  für  William  Thomson 
&  Co.,  Leith,  erbaute  stAhleme  Dampfer  „Benarty* 
von  Stapel.  Seine  Dimensionen  sind  400'  X  4^' 
X  aS*  <S^-  Die  Maschine  wird  von  John  Diddnson 
and  Sons,  Ld.,  Sunderland,  gdiefert;  sie  hat  Cy- 
linder von  resp.  35,  4a  und  68  Zoll  Durchmesser 
bei  einem  Hab  von  48  ZolL 

Am  9.  d.  lief  auf  der  Werft  von  Robert 
Stephenson  and  Co.,  Ld.,  Hebbum  on  Tyne^  ein 

für  die  Soriete  Anonima  LlnghcK^sc  di  .\rinamento 
Maritimo  Oriente,  Fiumc,  erbauter  Dampfer  von 
Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen  „Luzon*  er- 
hielt. Der  Dampfer  hat  folgende  Dimensionen: 
340'  X  47'  X  29*10".  Die  Trip1e-Expansions-Ma- 
schine  des  Seliiffr.s  sowie  die  Kesstl  werden  \(>n 
Richardsons,  Westgartb  &  Co.,  Ld.,  Middlesbrough, 
gdiefert   

Am  7.  Juni  lief  auf  der  Werft  von  Wm.  Gray 
&  Co.,  Ld.,  West  ilartlepool,  der  für  die  Aktien- 
gesellschaft Wcrmland,  Heisingborg,  erhaute  stall- 
lerne  Dampfer  „Wermland*  von  Stapel.  Seine 
Dinu  nsionf  n  sind  292'  X  42'6"  X  19'-  Die  von  dem 
Erbauer  des  Schiffes  gelieferte  Triple-Expansions- 
Masdiine  hat  Cylinder,  deren  Dtudmener  je  az, 
33  und  56  Zoll,  und  deren  Hub  36  Zoll  betragen. 


Von  der  Werft  Howaldtswerke  lief  am  18.  Juni 
1902  das  dritte  für  die  Swentine-Dock-Gcscllschafl 
gebaute  Scbwimmdock  von  Stapel.  Durch  diese 
Vermehrung  ihrer  Anlage  wird  die  GeseUscbaft  im 
Stande  sein,  ein  Schiff  bia  «1  einem  Eigcngewicbt 
von  7500  t  zu  docken. 

Die  drei  Docks  der  Swentine-Dodt-Geaett» 
Schaft  haben  zusammen  eine  Lange  von  170  m, 
die  freie  Dockbreite  des  neuen  Docks  ist  33  m, 
sodass  die  grOssten  Schüfe,  welche  bisher  die 
Ostsee  befahren  haben  und  hier  gebaut  wurden, 
in  Kiel  gedockt  werden  können.  Die  Abmessungen 


Bergische  W  er  k  zeuglndustrie  Domcnhoirl 

■  .  üi.      Emil  Snenncmann.  ••WlilWIlWIM 


Emil  Spennemann. 
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dtt  neuen  Docks  gestatten,  dasselbe  im  Ikdarfs- 
fdle  zil  verUngem  und  Oberhaupt  so  die  schwer- 
sten Schiffe  aufzunehmen. 

Nachdem  durch  die  Zunahme  der  Schiff- 
fahrt immer  mehr  Ansprüche  an  Dockgele^enheit 
gestellt  werden,  wird  durch  diese  neue  Anlage 
zunarhst  auf  eine  Reihe  von  Jahren  dem  Bedarf 
Genüge  geleistet  sein. 


PiobelUirt«n. 

Am  a,  d,  M.  verliess  der  auf  der  S c Ii iiTs werft 
von  Hcoiy  Koch  in  LObeck  far  die  Herren  Ger- 
hard ft  Hey  in  HambuT];  neuerbante  Dampfer 

„Wilhelm  Oelssner"  zwecks  V'nrnahnu'  der  Protic- 
fahrt  Lübeck ;  die  Proberahrt,die  von  Travemünde  nach 
Holtenau  stattfknd,  ftd  zur  allseitigen  Zufriedenheit 

aus.sodassdcrDampffrnach  Ahnahme  seitens  derRe- 
stellcr  äufurt  seine  Reise  nach  Hamburg  fort^scUcu  ; 
konnte,  um  dort  für  die  von  ihm  aufzunehmende  regel-  j 
massige  Tour  Hamburg — St  Petersburg  zu  laden.  I 
Die  Abmessungen  des  Schiffes  sind:  GrOsste  Lange 

aöl'o"  engl.,  grösstc  Breite  36'6"  engl.,  Seitcnliölu- 
l8'4*  engl.  Die  Tragfähigkeit  bei  einem  mittleren 
Tielgang  von  i7'3''  engl,  betragt  3400  Tonnen  dw. 
Der  Dampfer  „Wilhelm  Orlssner"  ist  mit  einer 
Dreifachexpansionsmaschine  ausgestattet,  die  Ö25 
indizierte  Pferdekräfte  hat  und  dem  Schiffe  auf  der 
Probefahrt  auf  der  Strecke  Steinriff-Boje  bei  Tra- 
vemünde bis  Stollergrund-Feuerschiff  eine  Durch- 
selinittsgescliwindixkeit  von  11,3  Knuten  ^ab.  Der 
Dampfer  ist  ausserdem  mit  6Dampfwinden,  doppelten 
Ladebinmen,  elektrischem  LicÄt  fBr  Losch-  and 
Ladezwecke,  KajQten,  Tup  und  Seitenlichtem  in 
modernster  Weise  eingerichtet. 


Die  Probefahrt  des  neuen  Dampfers  „Blücher" 
der  Hamburg-Amerika-Linie,  bei  Blohm  &  Voss  er- 
bautf  verlief  am  i.  d.  ML  ausgezeichnet  Der 
Dampfer  „BlQdier*  ist  ein  SchwesteracbiiT  des 


Dampfers  „Moltki  "  Die  vorgeschriebene  Sclinellig- 
keit  von  15  Knoten  wurde  wesentlich  Qberscbritten. 
Das  Schiff  wird  sofort  in  die  New  Yoriter  Fahrt 
eingestellt  werden. 

I>er  für  die  üanipfschiffsrhcüerei  Morn  Akt.- 
Ges.,  Lobeck,  bei  Schömer  &  Jensen,  Tönning,  er- 
baute Stahlfracbtschraubendampfer  „Riddha"  unter- 
nahm am  ro.  d.  M.  seine  Probefahrt  zwischen 
Tönninij,  Helgoland  und  /urQck.  Trutz  steifer 
westlicher  Brise  erreichte  das  Schif)  eine  Durch- 
Schnittsgeschwindigkeit  von  10,7  Knoten.  Die 
Gaste  stietrrn  bei  Helgoland  aus,  um  dort  ein  pe- 
inciusames  Frühstück  einzunehmen  und  fubrcu  dann 
hierher  zurück.  Nadl  Abnabroe  des  Dampfers  und 
Landung  der  Paaaa^ere  in  Tönning  trat  der 
Dampfer  sofort  seine  erste  Reise  nach  Hütt  an. 

Die  Prolx/ fahrt  nahm  einen  in  jeder  ne;:iehung 
zufriedenstellenden  Verlauf  und  fanden  Schiff,  Ma- 
schfaw  and  Kessel  nieht  nur  den  ungeteilten  Beifall 
iler  Rheder,  sondern  auch  aller  an  der  Fahrt  Be- 
teiligten. 

Die  Hauptdiniensionen  des  Dampfets  sind: 
Ljtnge  zwischen  den  Pcrpcndickeln  66,50  m  —  218^*, 
grOsste  Breite  10,05  ™  33'»  Seitenhöhe  4,88  m  = 
16',  Tiefgang  beladen  4.42m—  i4'6''.  Eine  Triple- 
maschine  von  etwa  470  1.  P.  S.  soU  dem  Dampfer 
beladen  eine  Gesdtwindigkeit  von  mindestens  9 
Knoten  gehen  Das  Schiff  erhielt  die  hOcbste 
Klasse  des  Germ.  Lloyd. 


Am  31.  Mai  trat  der  auf  der  Werft  von 
Alex.  Stephen  and  Soiis,  Glasgow,  für  die  British 
and  African  Steam  Navigation  C  o  erbaute  Dampfer 
„BarOtu"  von  der  Clyde  seine  Probefahrt  an.  Der 
Dampfer  hat  einen  Bruttoraumgehalt  von  4000R.-T., 
seine  Dimensionen  sind  360' X  44*.  2  '  ,  "  >  a6'. 
Das  Schiff  ist  fQr  die  Fahrt  nach  der  westafri- 
kanisdien  Kttste  erbaut  und  kann  100  Passagiere  I. 
und  50  Ptosagiere  II.  Klasse  unterbringen.  Die 


ScMQkaily  Maschineiiliatt»  Gieaserel'  und  Kesselschmiede. 

OSoflcItlnenban  a«!l  164«.  m  Steenschiffban  s«»  tSM.  «  ClrbefferMltl  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^^^^^ 
mßmmmmmm  Masohinen-Aiilageii  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Speziali  Ilten:  Hetallpadning  Temperaturausgleicher,  Asohe  -  melctoren,  D.  R.  P. 
Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schrauben  wellen,  D.  R.  P.  Centrifugalpumpcn- Anlagen  fQr 
Schwimm*  und  Trockendocks.  Dampfwindon,  Dampfankerwinden.  Zahnräder 

verschiedener  (jrnM  ii  olub  Modell. 
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Tripleexpansionsmaschine  ist  von  dem  Erbauer  des 
Schiffes  geliefert.  Sie  verlieh  dem  Schiff  auf  der 
Probefahrt  eine  Geschwindigkeit  von  14  Knoten. 
Der  Dampfer  kam  am  i.  Juni  in  Liverpool  an. 


Personallen.  >- 

(Miticilungen,  welche  unter  dieser  Lieberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Marine-Stabs-Ingenicur  Jocobsen  ist  als  Mit- 
glied zur  Sichtungskommission  des  Maschinenper- 
sonals der  Marine  kommandiert. 

Marine-Oberingenieur  Schneider  ist  zur  Ver- 
tretung des  erkrankten  Marine-Oberingenieur  OfTen- 
berg  an  Bord  S.  M.  S.  , Kaiser  Barbarossa"  kom- 
mandiert. 

Mit  der  Vertretung  des  auf  drei  Monate  be- 
urlaubten Marine-Oberingcnieurs  Voigt  als  leitender 
Ingenieur  S.  M.  S.  , Pelikan"  ist  der  Marine-In- 
genieur Gibhardt  beauftragt. 

Reiherstieg  Schiffswerfte  und  Maschinen- 
fabrik. Das  Vorstandsmitglied  Christian  Peter 
Anton  Hornbeck  ist  durch  den  Tod  aus  dem  Vor- 
stande ausgeschieden  und  es  ist  Karl  Wilhelm 
Otto  KrQger,  zu  Gr.  Flottbek,  zum  Vorstandsmit- 
gliede  mit  der  Befugnis  bestellt,  in  Gemeinschaft 
mit  einem  Vorstandsmitgliede  oder  mit  einem  Pro- 
kuristen die  Gesellschaft  zu  vertreten  und  deren 
Firma  zu  zeichnen. 


Der  Stand  der  Neubauten  auf  der  Neptun- 
werft ist  z.  Z.  etwa  nachstehender:  S.  S.  307, 
Schraubenfracht-    und    Passagierdampfer  „Prinz 


Sigismund"  der  Hamburg  -  Amerika  Linie  ist  in 
Spanten  gestellt  und  wird  demnächst  mit  der  An- 
bringung der  Platten  begonnen.  Zu  S.  S.  208, 
Stahlschraubenfrachtdampfcr  der  Aktiengesellschaft 
Horn,  ist  die  Bodenkonstruktion  (Doppclboden)  aus- 
geführt und  soll  in  nächster  Zeit  das  Einsetzen  der 
Spanten  in  Angriff  genommen  werden.  S.  S.  209, 
Stahlschraubenfrachtdampfcr  der  Firma  H.  G.  Horn 
in  Schleswig,  ist  so  weit  vorgeschritten,  dass  der 
Stapellauf  um  die  Mitte  dieses  Monats  erfolgen 
kann.  Von  S.  S.  21  t,  Stahlschraubenfrachtdampfer 
der  F^irma  Blumenfeld  in  Hamburg,  ist  der  Kiel 
gestreckt  worden.  Das  Patentslip  der  Werft  be- 
nutzt seit  einiger  Zeit  Dampfschooner  „Stephanie", 
um  die  bei  der  Strandung  erlittenen  Schaden  zu 
reparieren. 

Die  Watt,  Akkumulatorenwerke  Act-Qes. 
Zehdenick  a.  d.  Havel  hat  der  Firma  Max  Oertz 
Yachtwerft  in  Neuhof-Reiherstieg  bei  Hamburg 
ihre  Vertretung  für  elektrische  Boote  und  die  Aus- 
arbeitung und  Ausführung  aller  Bootprojekte  Ober- 
tragen. 

Kriegerische  Wirren  in  St.  Domingo  und 
Venezuela.  Der  Hamburger  Dampfer  „Canadia" 
hatte  auf  seiner  letzten  Rundreise  in  Westindien 
mehrfach  Gelegenheit,  mit  den  borgerlichen  Un- 
ruhen der  dortigen  Republiken  in  enge  BerOhrung 
zu  kommen.  Anfang  Mai  folgte  der  Dampfer  der 
Order  des  westindischen  Inspektors  der  Hamburg- 
Amerika  Linie,  in  Abweichung  von  seiner  regu- 
lären Fahrt  Domingo  City  anzulaufen.  Dort  an- 
gekommen, fand  er  seit  einigen  Stunden  den  Führer 
der  Revolutionspartei  Horatio  Vasquez  im  Besitz 
der  Stadt,  in  welche  seine  Armee  von  2500  Mann 
gerade  einzog,  den  Präsidenten  Jimenes  aber,  der 
die  Stadt  Obergeben  hatte,  im  Asyl  des  franzö- 
sischen  Konsulats      Mehrere   Gefechte   vor  der 


SpecialltAt:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  von  Prflhmen  und  Hopparbaggern  ohne  besonder« 
Wasoerpumpe.    D.  R.  P  No  87TuO  Kla.-c-<'  S4  ^  Wsi^-crbiiu.  _ 
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Stadt  waren  vorausgegangen,  jedoch  war  die 
Stadt  ohne  Sturm  Oberjjeben.  Für  den  Fall  des 
Kampfes  hatten  die  Konsuln  mit  dem  FQhrer  der 
angreifenden  Partei  eine  Frist  verabredet,  in  der 
sich  die  Angehörigen  der  fremden  Kolonien  auf 
das  Hamburger  Schiff  hätten  begeben  können. 

Da  nach  L'ebergabe  der  Stadt  die  „Canadia" 
zum  Zwecic  der  Aufnahme  der  Fremden  nicht 
mehr  nötig  war,  wurde  sie  von  den  Konsuln  zur 
Beförderung  der  Berichte  an  ihre  Regierungen 
nach  Ponce  abgesandt;  denn  alle  Telcgraphen- 
leitungen  waren  zerschnitten. 

Der  Kapitän  der  „Canadia*  empfand  auch  in 
Venezuela  die  wirtschaftlich  ungünstigen  Folgen 
der  Revolution.  Diese  erschwert  nach  wie  vor 
die  Ausfuhr  aus  dem  Innern  des  Landes,  zumal 
die  Regierung  jetzt  auch  die  kleinen  KOstendampfcr, 
die  Kailec  und  Kakao  nach  La  Guaira  brachten, 
für  Munitionstransporte  u.  dergl.  mit  Beschlag  be- 
legte. In  Carüpano  fand  die  „Canadia"  die  Strassen 
mit  Barrikaden  und  Slacheldraht  versperrt.  Ausser- 
halb der  Stadt  hatte  gerade  ein  ernstes  Gefecht 
stattgefunden,  die  Stadt  selbst  wurde  von  der  Re- 
gierung behauptet.  S.  M.  S.  „Gazelle"  lag  dicht 
an  der  Stadt  und  sah  sich  die  Sache  aus  der 
Nahe  an. 

Norddeutscher  Lloyd.  Der  Norddeutsche 
Lloyd  in  Bremen  vcrütTentlicht  jetzt  diejenigen  An- 
träge des  Aufsichtsrats  und  Vorstandes  seiner  Ge- 
sellschaft, welche  in  der  für  den  25.  Juni  1902  ein- 
zuberufenden ausserordentlichen  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre  zur  Beschlussfassung  unter- 
breitet werden  sollen. 

Diese  Anträge  werden  durch  folgende  Krläu- 
terung  eingeleitet: 

„In  dem  der  Generalversammlung  am  ig.  April 
d.  J.  erstatteten  Bericht  haben  wir  bereits  der  Ver- 
handlungen Erwähnung  gethan,  welche  wir  mit 
den    uns    befreundeten    englischen    und  amerika- 


nischen Dampfergesellschaften  geführt  haben,  um 
unter  Schaffung  einer  gewissen  Interessengemein- 
schaft die  Einhaltung  konstanter  Raten  im  nord- 
atlantischen Verkehr  für  einen  langern  Zeitraum 
zu  sichern  und  gleichzeitig  die  einzelnen  Gesell- 
schaften in  ihrem  bisherigen  Geschäftsbetriebe 
gegen  die  Konkurrenz  der  übrigen  Gesellschaften 
zu  schützen.  Die  zwischen  der  Mehrzahl  der  ame- 
rikanischen und  englischen  am  nordatiantischen 
Verkehr  beteiligten  Gesellschaften  in  der  nämlichen 
Richtung  geführten  Verhandlungen  haben  inzwischen 
zu  der  Bildung  einer  organisierten  Vereinigung 
dieser  Gesellschaften  geführt,  die  eine  vollständige 
Interessengemeinschaft  zwischen  ihnen  herstellt. 
Zu  einem  Anschluss  an  diese  neue  Organisation 
lag  für  die  deutschen  Gesellschaften,  deren  Wett- 
bewerb mit  den  englischen  und  amerikanischen 
Linien  sich  im  wesentlichen  auf  das  Gebiet  des 
Passagegeschäfts  der  ersten  Kajüte  beschränkt,  von 
vornherein  keine  Veranlassung  vor;  die  Frage 
eines  derartigen  Anschlusses  ist  daher  auch  nie- 
mals Gegenstand  der  von  uns  in  Gemeinschaft 
mit  der  Hamburg-Amerika  Linie  geführten  Ver- 
handlungen gewesen.  Ebensowenig  haben  wir  in 
der  Entstehung  der  neuen  Organisation,  welche 
die  uns  für  geschäftliche  Verhandlungen  .so  ausser- 
ordentlich unbequeme  Vielköpfigkcit  der  englisch- 
amerikanischen  Interessengruppe  durch  eine  ein- 
heitlich organisierte  Gesellschaft  ersetzt,  oder  in 
den  begleitenden  Umständen  eine  Gefahr  für  die 
Existenz  oder  die  Unabhängigkeit  der  deutschen 
Dampferlinien  erkennen  können,  so  dass  Erwä- 
gungen nach  dieser  Richtung  unsere  Entschlies- 
sungcn  nicht  beeinflusst  haben. 

Die  Verhandlungen,  die  sich  auf  der  Grund- 
lage gegenseitiger  Anerkennung  vollständiger  Un- 
abhängigkeit und  Selbständigkeit  bewegten,  haben 
nur  die  Regelung  der  gegen.seitigen  geschäftlichen 
Beziehungen  durch  vertragsmässige  Vereinbarungen 
zum    Gegenstand   gehabt,    wie    sie  zweckmässig 


GCLIEFCRT 
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StahlformguBB  aller  An,  wie  Steveu,   Kuderrahmen,  Ma- 

sfliineiiieile 
Ketten  als  .SLhiff^ketten,  Kralinkettcn 
MaschlnengUBS  bis  zu  den  schwersten  Stücken 
DampikcHscl,  >iaiionäre  und  Schili'skeNsel,  eiserne  Dehälter. 

Die  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  u  a  als 
Besonderheit:  Scliiffamaterial,  wie  Kleche  und  Profilstahl. 

Das  ticui-  Hl<'rli»'al«w<'rk  lial  rine  l.risluii|;«f*)il|;krll  von  7000U  t  niirfli* 
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Jährliche  Erzeugung: 
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schienen,  um  der  Gefahr  einer  verschärften  Kon- 
kurrenz vorzubeugen  und  ein  enges  Zusammen- 
arbeiten fOr  die  Zukunft  zu  sichern. 

Die  getroffenen  Vereinbarungen,  deren  we- 
sentlichen Inhalt  wir  unseren  AktionAren  in  der 
Anlage  bekannt  geben,  regeln  in  der  Hauptsache 
die  gegenseitige  Interessensphäre  im  nordatlan- 
tischen Verkehr,  wie  dieselbe  der  bisherigen  Ent- 
wickclung  dieses  Verkehrs  entspricht,  während  im 
übrigen  für  uns  keine  Beschränkungen  in  der  zu- 
künftigen Entv/ickelung  unserer  Linien  vereinbart 
sind ;  sie  treffen  ferner  Bestimmungen  Ober  Pool- 
gemcinschaflen  und  über  eine  beschränkte  Gewinn- 
beteiligung der  englisch-amerikanischen  Interessen- 
gruppe an  dem  Gesamtertragnis  unsrer  Gesell- 
schaft, der  auf  der  Gegenseite  eine  Verpflichtung 
zu  einer  Zinszahlung  in  Höhe  von  sechs  Procent 
auf  den  gleichen  Kapitalbetrag  entspricht:  endlich 
bestimmen  sie  die  Einsetzung  eines  viergliedrigen 
Komitees,  das  wichtige  Angelegenheiten  in  ge- 
meinschaftlicher Beratung  zu  eriedigen  hat,  dessen 
Beschlüsse  jedoch  Einstimmigkeit  voraussetzen,  so 
dass  weder  in  allgemeinen  Geschaftsfragen,  noch 
in  Fragen  der  Tarifpolitik  unsre  Selbständigkeit 
berührt  wird. 

Die  getroffenen  Vereinbarungen  sind  das  Er- 
gebnis sorgfältigster  Abwägung  der  gegenseitigen 
geschäftlichen  Interessen;  beiden  Interessengruppen 
im  gleichen  Masse  zum  Vorteil  gereichend,  werden 
sie  eine  so  gesunde  Grundlage  für  das  V'erhällnis 
der  am  nordatlantischen  Verkehr  beteiligten  Dampfer- 
linien bilden,  dass  anzunehmen  ist,  dass  sie  über 
den  Zeitraum  des  gegenwärtigen  Vertrages  hinaus 
dieses  Verhältnis  dauernd  regeln  werden,  jedenfalls 
dürfte  sich  schwerlich  eine  Grundlage  finden,  lassen 
die  besser  als  hier  geschehen,  den  beiderseitigen 
Interessen  Rechnung  trägt.  Aus  diesem  Grunde 
ersuchen  wir  unsere  Aktionäre ,  der  von  uns  zu 
§  31  unsers  Statuts  vorgeschlagenen  Änderung, 
die  uns  den  Abschluss  dieses  Vertrages  ermög- 
lichen wird ,  ihre  Zustimmung  geben  zu  wollen. 

In  der  öffentlichen  Diskussion,  welche  sich 
mit  den  diesem  Vertrage  zu  Grunde  liegenden 
Vorgängen  beschäftigt  hat,  ist  nicht  mit  Unrecht 
darauf  hingewiesen  worden,  dass  weder  die  gesetz- 
lichen Vorschriften,  noch  die  Statuten  der  beiden 
grossen  deutschen  Schiffahrtsgesellschaftcn  einen 
Schutz  dagegen  gewähren,  dass  ausländisches  Ka- 
pital durch  Erwerb  von  Aktien  Einfluss  auf  die 
Beschlüsse  der  Generalversammlung  und  auf  die 
Zusammensetzung  der  Organe  der  Gesellschaften 
gewinnt.  Wenngleich,  wie  wir  ausdrücklich  her- 
vorheben, bei  den  hier  interessierenden  Vorgängen 
keine  Umstände  hervorgetreten  sind,  welche  Be- 
fOrchluiigen  dieser  Art  thatsächlich  rechtfertigten, 
so  haben  wir  doch  nach  gemeinschaftlicher  Be- 
mlimg  mit  dei  Hamburg- Amerika  Linie  geglaubt, 
durch  entsprechemle  Stalutenänderungcn  der  Mög- 
lichkeit einer  solchen  Gefahr  für  alle  Zukunft  vor- 
beugen zu  sollen. 

Unsere  Herren  Aktionäre  ersuchen  wir,  auch 
diesen  Statutenänderungen  ihre  Zustimmung  geben 
zu  wollen. 


Die  vorgeschlagenen  Statutenänderungen  sind 
in  der  Anlage  beigefügt. 

Der  Aufsichtsrat:  Geo.  Plate,  Präsident. 

Der  Vorstand:  Wiegand." 

Es  folgt  nunmehr  ein  Auszug  aus  dem  zwi- 
schen den  Deutschen  Dampfschiffahrtsgesellschaften 
und  dem  amerikanisch-englischen  Syndikate  ver- 
einbarten Vertrage. 

Mieser  „Auszug",  der  die  Positionen  von  i 
bis  13  enthält,  ist  identisch  mit  der  Vorlage,  die 
auch  die  Hamburg-Amerika  Linie  ihren  Aktionären 
gemacht  hat.  Selbstredend  fällt  die  Position  14  der 
V^orlage  der  Hamburg-Amerika  Linie,  die  sich  nur 
auf  diese  Gesellschaft  bezieht,  in  dem  „Auszuge* 
des  Norddeutschen  Lloyd  fort. 

Den  Schluss  der  Publikation  des  Norddeut- 
schen Lloyd  bildet  sodann  folgender  Antrag  auf 
Statutenänderung : 

„Der  unterzeichnete  Vorstand  des  Norddeut- 
schen Lloyd  beantragt  mit  Genehmigung  des  Auf- 
sichtsrates: 

Die  Generalversammlung  wolle  folgende  Ab- 
änderungen bezw.  Zusätze  zu  den  Statuten  be- 
schliessen: 

Art.  8  erhält  folgenden  Zusatz:  „Zu  Vor- 
standsmitgliedern oder  deren  Stellvertretern  können 
nur  im  deutschen  Reichsgebiete  wohnhafte  Reichs- 
deutsche ernannt  werden." 

Art.  13  erhält  folgenden  Zusatz:  „Zu  Mit- 
gliedern des  Aufsichtsrates  können  nur  im  deut- 
schen Reichsgebiete  wohnhafte  ReichsangehOrige 
gewählt  werden." 
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Art  26  erhalt  folgende  Fassung:  Über  fol- 
gende GegcnsUinde: 

1.  Abänderung  der  Statuten, 

2.  Vergrösscrung  des  Grundkapitals  oder  eine 
Herabsetzung  bczw.  teilweise  Zurückzahlung 
desselben, 

3.  Vereinigung  der  Gesellschaft  mit  einer  andern, 

4.  Aufnahme  von  Anleihen  zu  nicht  bloss  vor- 
übergehenden Zwecken, 

5.  Auflösung  der  Gesellschaft, 

kann  nur  mit  einer  Mehrheit  von  drei  Viertel  des 
in  einer  Generalversammlung  vertretenen  Grund- 
kapitals Beschluss  gefasst  werden. 

Ein  die  Auflösung  der  Gesellschaft  ausspre- 
chender oder  ein  die  Abänderung  der  Art  2,  13, 
14,  20,  22,  26  Abs.  I  und  2,  und  31  des  Statuts 
betreffender  Beschluss  einer  Generalversammlung 
bedarf  zu  seiner  Gültigkeit  der  mit  drei  Viertel 
Stimmenmehrheit  beschlossenen  Genehmigung  einer 
zweiten  Generalversammlung,  die  frühestens  sechs 
Wochen  und  spätestens  acht  Wochen  nach  der 
ersten  Generalversammlung  stattzufinden  hat. 

„Ein  die  Abänderung  der  Art  i,  8  Abs.  3, 
13  Abs.  2  und  26  Abs.  3  des  Statuts  betreffender 
Beschluss  einer  Generalversammlung  bedarf  zu 
seiner  Gültigkeit  der  mit  drei  Viertel  Stimmen- 
mehrheit des  gesammten  Grundkapitals  beschlosse- 
nen Genehmigung  einer  zweiten  Generalversamm- 
lung, die  frühestens  sechs  Wochen  und  spätestens 


acht  Wochen  nach  der  ersten  Generalversammlung 
stattzufinden  hat  Der  nämlichen  erschwerten 
doppelten  Beschlussfassung  unterliegen  alle  Sta- 
tutenänderungen, die  den  Verlust  oder  die  Ein- 
schränkung der  Selbständigkeit  der  Gesellschaft 
zur  Folge  haben  würden." 

Art  31,  Zeile  i  erhält  folgende  Fassung: 
.Der  BetriebsUberschuss  wird,  so  weit  nicht  auf 
Grund  besonderer,  vom  Aufsichtsrate  genehmigter 
Verträge  dritten  Unternehmungen  ein  Gewinn- 
antcilsrecht  eingeräumt  ist,  folgendermasscn  ver- 
teilt: " 

Bremen,  den  31.  Mai  1902. 

Norddeutscher  Lloyd. 
Der  Vorstand: 
  Wiegand. 

Schiffe  und  Gewinne  der  Hamburg-Amerika 
Linie.  In  seiner  vielbesprochenen  Rede  während 
der  Probefahrt  des  Dampfers  „Blücher"  hat  General- 
direktor Ballin  auf  die  Ausdehnung  hingewiesen, 
welche  die  Hamburg-Amerika  Linie  im  Verlauf  der 
letzten  16  Jahre  genommen  hat  Mit  Bezug  auf 
diesen  Gegenstand  sind  die  folgenden  Ziffern  von 
allgemeinem  Interesse : 

Einschliesslich  der  im  Bau  befindlichen 
Dampfer  stellte  sich  die  Gesamttonnage  der  Ham- 
burg-Amerika Linie   im  März   dieses  Jahres  auf 
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66i  355  t,  während  die  Gesellschaft  im  Jahre  i886  \ 
nur  22  Dampfer  mit  60000  t  besass.  Während 
dieses  Zeitraums  von  16  Jahren  hat  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  39  Dampfer  mit  136000  t  durch 
Verkauf  aus  ihrer  Flotte  ausgeschieden.  Dagegen 
bat  sie  bis  Anfang  1902  ausschliesslich  der  jetzt 
im  Bau  befindlichen  Schiffe  neu  gebaut  oder  käuf- 
lich erworben  137  Dampfer  mit  633000  t.  Durch 
die  energische  Ausschaltung  alteren  unmodern  ge- 
wordenen Materials  hat  die  Gesellschaft  das 
Durchschnittsalter  ihrer  Tonnage  so  jung  gehalten, 
wie  kaum  eine  andere  Rhederei  es  aufzuweisen 
haben  wird.  Dieses  Durchschnittsalter  stellt  sich 
jetzt  auf  wenig  mehr  als  5'/j  Jahre.  Bei  der  her- 
vorragendsten englischen  Gesellschaft,  der  P.  &  O. 
Company  beziffert  sich  das  Durchschnittsalter  der 
Schiffe  auf  9'/,  Jahre,  bei  der  grösstcn  italienischen 
Gesellschaft,  der  Navigazionc  Generale  Italiana 
(Florio  Rubattinol  erreicht  das  Alter  sogar  im 
Durchschnitt  eine  Höhe  von  2i\/,  Jahren.  Die 
grösste  japanische  Gesellschaft,  die  Nippon  Yusen 
Kaisha,  hat  ein  Durchschnittsalter  ihres  Materials 
von  1 1  Jahren.  Die  in  letzter  Zeit  vielgenannte 
älteste  nationale  Gesellschaft  Englands,  die  Cunard- 
Linie,  weist  ein  Durchschnittsalter  von  10  Jahren 
auf,  während  die  grösste  dänische  Rhederei,  die 
Forenede  Dampskibs  Selskab  nahezu  auf  14  Jahre 
kommt.  Die  französische  Gesellschaft  Compagnie 
Generale  Transatiantique  kommt  im  Durchschnitt 
auf  18'/,,  die  Messageries  Maritimes  im  Durch- 
schnitt auf  16  Jahre. 

Man  kann  sich  von  dem  Umfange  des  Be- 
triebes der  Hamburg-Amerika  Linie  mit  ihren  etwa 
630000  t  an  transozeanischen  Dampfern  einen 
Begriff  machen,  wenn  man  hört,  dass  an  solchen 
für  den  Ueberseeverkehr  bestimmten  Dampfern 
(also  Dampfer  von  Ober  2000  t)  nach  den  letzten 
Feststellungen  Frankreich  insgesamt  nur  794  670  t, 
Oesterreich-Ungarn  431  553  t,  Russland  272  193  t, 
Belgien  119680  t,  Holland  398481  t,  Dänemark 
167  722  t  besassen. 

Heute  befinden  sich  fQr  die  Hamburg-Amerika 
Linie  noch  im  Bau  8  Dampfer  mit  60000  t.  Der 
Reingewinn  der  Gesellschaft  während  der  16  Jahre 
belief  sich  rund  auf  132  Millionen,  die  Reserven 
stiegen  in  der  Zeit  von  3500000  auf  20800000 


Mark,  und  vom  Reingewinn  wurden  zu  Abschrei- 
bungen von  dem  Werte  der  Schiffe  und  des  Qbrigen 
Eigentums  der  Gesellschaft  in  dieser  Zeit  82  Mil- 
lionen verwandt. 


Geht  der  englische  Handel  zurück?  '  Auf 

diese  Frage  giebt  der  Handelsausweis  für  die  ersten 
fünf  Monate  des  Jahres  eine  recht  interessante 
Auskunft.  In  diesen  fünf  Monaten  betrug  nämlich 
in  1000  Pfd.  Sterl.; 

1900        1901  190a 
die  Einfuhr    213750    220724  222135 
die  Ausfuhr    119481     116136    114 123 

Die  Einfuhr  war  also  um  8385000  (etwa  168  MiU. 
Mark)  grösser,  die  Ausfuhr  um  5358000  (etwa  107 
Mill.  Mark)  geringer  als  in  der  gleichen  Zeit  des 
Rckordjahres  1900.  Natürlich  entfällt  die  Einfuhr 
zum  grössten  Teil  auf  Artikel,  die  zur  Fabrikation 
von  Kriegsbedarf  und  zur  Herstellung  von  Nah- 
rungsmitteln für  das  Heer  in  Südafrika  bestimmt 
waren.  Sie  repräsentiert  also  einen  Teil  der 
Kriegskosten  und  kann  dem  allgemeinen  Handels- 
verkehr kaum  zugeschrieben  werden.  Bedenk- 
licher aber  ist  noch  der  Rückgang  der  Ausfuhr. 
Eine  nähere  Betrachtung  zeigt  jedoch,  dass  die 
Welthandelsstellung  Englands  in  seinen  beiden 
wichtigsten  Stapelartikeln,  in  Baumwoll-  und  Eisen- 
waren, fast  ganz  unerschottert  geblieben  ist.  Ins- 
besondere hat  der  Export  von  Textilwaren  nach 
den  wichtigsten  Teilen  der  Welt  sogar  zugenom- 
men. Der  Rückgang  entfldlt  für  das  laufende  Jahr 
fast  ausschliesslich  auf  zwei  allerdings  sehr  wich- 
tige Artikel:  Kohlen  und  Schiffe.  Die  Ausfuhr 
von  Kohlen  betrug  in  den  fünf  ersten  Monaten 
des  Jahres  1900  17893000  t,  in  der  gleichen  Zeit 
des  Jahres  1901  17256000  t  und  des  laufenden 
Jahres  17  145000  t.  Das  Quantum  ist  also  etwas 
zurückgegangen,  aber  keineswegs  so  erheblich  wie 
der  Wert,  der  von  14029355  Pfd.  St.  auf  10628135 
Pfd.  St.,  also  um  etwa  48  Mill.  Mark,  sank.  Es 
scheint  mithin,  als  ob  der  Kohlenausfuhrzoll  zu 
einer  Verminderung  des  Kohlcnwertes  geführt  hat, 
also  zum  grossen  Teil  von  Grubenbesitzern  ge- 
tragen werden  muss.    Die  Bedenklichkeit  dieses 


(©  @     m     (^n     m  m  m     m  m  ^fs  m  ff>  m 


FakrItnickM 


Die  Werkzeuggussstahl-Fabrik 

Felix  Bischoff  in  Duisburg  a.  Rhein 


mm 


FiMiiIckei 


takrizl»H  al«  allalnla«  SpaolalltAti 

SllbersUhl,       1      Wolframgtahl  1 
maÜipjuAtbu-J)      I  zum  B4^'LH.-iu.-u  von  I  DiaMitttahl, 
gtuiau  I   HartsuiM  und  für  |  naturharter  Stähl. 

gozog<m.  I         Magnete.  ) 

Special-Schnelldrehstahl 

zum  Bearbeiten  von  FluHnei.^on,  woichom  Htahi  etc.,  bei  hoher  Schnitt^fe«chwindigkeit  und  grossem  Vorschub, 


Werkzeugstahl 

f doste  Ciual  für 
alle  rorkoiuinenden 
Werkieuge. 


Fertige 
SehMrenmesser  für 

Bookea-  und 
Circular-Scheeran. 


Digitized  by  Google 


Seite  786. 


SCHIFFBAU 


Mo.  IS. 


Ausfuhnoltes  stdtt  deh  immer  mehr  heraus;  Die 

Kohlcnausfiihr  bildete  das  Rflrk^rat  der  rTipIi';rhrn 
Rbcticrci  Noch  hciUr  g<  lu  n  liundei  tc  von  DaiUjX- 
schifiVii  aus  koutiiieiitalen  Häfen  leer  oder  in  Baliast 
nach  England,  um  dort  Kohlen  zu  laden  und  haupt- 
sächlich in  überseeischen  Landern  zu  verschiffen. 
Es  war  eine  natOrlichc  Folge  dieser  Thatsache, 
dass  die  englische  Flagge  unter  diesen  Danipfera 
flberwog.  Fallt  die  Möglichkeit  der  Kohlenaosfubr 
Zü  luhncndcn  Preisen  fort,  so  hört  nui  h  iler  Vor- 
teil aul,  den  die  englische  Schiffahrt  aus  dieser 
'l'hatsache  zog.  Allerdings  scheint  bei  dem  Aus- 
fuhrzoll auch  die  Erwägung  mitgespielt  zu  haben, 
dass  die  KohlcnvorrSte  Englands  überhaupt  in 
absehbarer  Zeit  zu  KikSl  ijehen.  Jedenfalls  wird 
man  mit  einer  dauernden  Verminderung  der  eng- 
lischen Kohtenausfuhr  zu  rechnen  haben,  und  das 
könnte  für  die  englische  SchifTahrt  von  verhängnis- 
vollen Folsjen  sein.  Die  Ausfuhr  von  fertigen 
Schiffen  win  um  last  40  Mill.  Mark  geringer  als 
in  der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres,  übertraf  aber 
die  dcä  Jahres  1900  um  ein  geringes. 


Neue  Dampferlinic  Hull  Husum,  Behufs  Er- 
richtung einer  regeltnässigen  Uampferverbindung 
zwischen  Hull  und  I  lusuni  traf  laut  Kieler  Zeitung 

ein  Direklionsniitglied  einer  :,'rnssen  englischen 
Dampfcrgesellschaft,  die  nenii/ii;  Dampfer  in  Fahrt 
hat,    u.  a     auch    /wisrhrti  Ilainliuii;    un  -    ;  -      1  : 


in  Husum  ein.  Die  daselbst  gepflogenen  Verhand- 
lungen sollen  günstig  ausgefallen  sein,  da  sowohl 
Hin-  als  Rockfrachten  in  genügendem  Masse  vor- 
handen sind.  In  Aussicht  genommen  ist  besonders 
die  Ausfuhr  von  Getreide,  Butter  und  Fleisch. 


Die  russische  Regierung  >.ucht  mit  allen  Mit- 
teln den  Aufschwung  ihrer  Haoddaflotttt  zu  be- 
fördern. Wie  schon  früher  den  Reservisten  der 
Armee  und  Flotte,  welche  im  Dienste  der  Eisen- 
bahn Verwaltungen  stehen,  besondere  Vergünsti- 
gungen fflr  die  Ableistung  ihrer  Wdirpfliebt  in 
der  Reserve  bewilligt  waren,  so  hat  man  seit  dem 
Jahre  1897  auch  den  Reservisten,  wekfn  auf  Ste- 
schilTen  gewisser  Dampfscbiffahrtsgesell^Lha^•..  n  be- 
dienstet sind,  gleiche  Vorzöge  gewahrt  und  sie 
auch  für  den  Kriegsfall  zu  besonderer  Verwendung 
vorgemerkt.  Am  24.  Mai  d.  J.  wurde  der  Beman- 
nung der  Schiffe  der  j,See-L)ampfscbiifahrt  der  Ge- 
sellschafk  der  ostcbinesischen  Eisenbahn"  ebenfiills 
diese  Sondri-^d  l'i-.mg  zu  teil.  —  Zur  Zeit  besitzen 
dieselbe  die  Bemannungen  ddr  Schiffe  der  „Frei- 
will^en  Flotte*,  der  „Russischen  Gesellschaft  für 
Dampfschiffahrt  und  Ilandrl",  der  Dampfschiff- 
faln-tsgesellschafl  „Kawku:.  i  Merkurij"  und  der 
Eisbrecher  der  „Baikal-Oberfahrt".  —  Die  GcslII- 
schaft  „Kawkas  i  Meriturij"  vermittelt  den  Ver- 
kehr auf  dem  Kaspischen  Meere  zwischen  dem 
I  1  hen  Russland,  dem  Kaukasus, Translttspien 
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und  Pereien.  —  Die  grossen  Eisbrecherfähren  die- 
nen bis  zur  Vollendung  der  Umgehungsbahn  am 
ßaikalsee  zur  Aufrcchlerhaltung  der  Verbindung 
zwischen  der  Endstation  der  sibirischen  am  West- 
ufer des  Baikalsees  und  der  Anfangsstation  der 
Transbaikalbahn. 


Bücherbesprechungen. 

Im  Verlage  von  Siegfried  Mittler  &  Sohn  in 
Berlin  ist  als  Gegenstück  zu  dem  in  Nr.  14  des 
„Schiffbau"  besprochenen  „Leitfaden  für  den  Unter- 
richt in  der  Maschinenkunde"  ein  Leitfaden  fflr 
den  Unterricht  im  Schiffbau  erschienen.  Auch 
dieses  Buch,  welches  in  seinem  ersten  und  zweiten 
Teil  den  theoretischen  und  praktischen  SchifTbau 
behandelt,  ist  von  der  Inspektion  des  Bildungs- 
wesens der  Marine  herausgegeben.  Der  Verfasser 
*  ist  Herr  Marinebaumeister  Neudeck,  Lehrer  für 
Schiffbau  an  der  Marineschule  in  Kiel.  Das  Buch 
dient  vornehmlich  für  den  Unterricht  im  Schiffbau 
an  der  Marineschule.  Das  Werk  soll  aber,  nach 
dem  Vorworte  des  1  Icrm  Verfassers ,  auch  noch 
als  Lehr-  und  Handbuch  eine  Lücke  in  der  Littc- 
ratur  der  Schiffbauwissenschaft  und  Schiffbaukunde 
ausfüllen. 

Nach  einer  kurzen  allgemeinen  Einleitung 
Ober  die  Einteilung  der  Schiffe  und  einem  Kapitel 
Ober  Entwerfen  von  Schiffen  geht  der  Verfasser 
im  theoretischen  Teil  zui  Deplacements-  und  Sta- 
bilitatsberechnung  Uber.  Ihnen  schlie.sst  sich  die 
Trimmrechnung  und  Widerslandsbestimmung  an. 
Das  folgende  Kapitel  behandelt  die  Schiffszeich- 
nungen, einige  Angaben  über  Festigkeitsbereeh- 
nung  und  schliesst  der  erste  theoretische  Teil  mit 
einem  Kapitel  Ober  Schiffsveimessung. 

Im  zweiten  Teile,  dem  praktischen  Schiffbau, 
findet  man  zunächst  Angaben  Ober  die  vorberei- 
tenden Arbeiten  zum  Bau  eines  Schiffes,  dann 
werden  die  einzelnen  Bauteile  selbst,  Kiel,  Steven, 
Spanten  etc.  beschrieben.  Dann  folgt  der  Bau  der 
Schiffe  und  endigt  der  zweite  Teil  mit  einer  Ab- 
handlung über  die  Baumaterialien  und  deren  Kon- 
servierung  nach  dem  Einbau. 

Dem  Texte  von  194  Seiten  sind  133  teils 
kleinere,  teils  grössere  Abbildungen  sowie  24  Stein- 
drucktafoln  beigegeben  und  sintI  hier  besondei-s 


die  hübschen  Pläne  des  Panzerkreuzers  „Fürst 
Bismarck",  sowie  die  Hauptspanten  verschiedener 
Schiffstypen  und  die  Lageplänc  der  neuen  Germania- 
werft in  Gaarden  bei  Kiel  hervorzuheben. 


Das  kleine  Buch  von  der  Marine.  Von  Bau- 
meister Georg  Neudeck  und  Dr.  Heinrich 
Schroeder.  Kiel  und  Leipzig,  Verlag  von 
Lipsius  &  Tischer. 

Dieses  Buch,  welches  schon  bei  seiner  ersten 
Auflage  eine  äusserst  gün.stige  Aufnahme  in  allen 
Kreisen,  die  sich  fOr  die  Marine  interessieren,  ge- 
funden hat,  ist  in  neuer  verbesserter  und  stark 
vermehrter  Auflage  erschienen. 

Fraglos  erfOllt  das  Buch  seinen  Zweck,  Aus- 
kunft über  die  meisten  marinetechnischen  Verhält- 
nisse auch  dem  Laien  zu  geben,  in  guter  Weise, 
daher  dürfte  die  Aufnahme,  welche  diese  wesent- 
lich au.sgestaltete  Neuauflage  hnden  wird,  derjenigen 
der  ersten  Auflage  kaum  nachstehen.  Besonders 
die  im  dritten  Teil  hinzugefügte  Tabelle  sämt- 
licher Kriegsschiffe  der  ausländischen  Marinen 
dürfte  manchem  Leser  willkommen  sein.  Auch 
sind  die  Textfiguren  wesentlich  besser  wie  in  der 
ersten  Auflage. 


Beiträge  zur  Ursache  und  Vorschlage  zur 
Verhütung  der  Seelirankheit.  Von  Me- 
dizinalrat Dr.  C.  Schwerdt  in  Gotha. 

Obige  Abhandlung,  im  Verlage  von  Gustav 
Fischer  in  Jena  erschienen,  giebt  einen  Vortrag 
wieder,  welchen  der  Verfasser  im  Arzteverein  in 
Gotha  am  31.  Oktober  1901  gehalten  hat.  Auf 
Grund  von  Messungen,  die  der  Verfasser  teils  an 
sich  selbst,  teils  an  anderen  Personen  während 
einer  Seefahrt  bei  unruhigem  Wetter  gemacht  hat, 
wird  zunächst  versucht,  die  Ursache  der  See- 
krankheit vom  ärztlichen  Standpunkte  aus  darzu- 
legen; an  diese  interessanten  Beobachtungen 
schlie.ssen  sich  Vorschläge  zur  Verhütung  der 
Krankheit,  denen  der  Techniker  leider  nicht  bei- 
pflichten kann. 

Mit  demselben  Thema  beschäftigt  sich  die 
ebenfalls  bei  der  Redaktion  eingegangene  Arbeit 
des  Dr.  Franz  Weitland tr:  Neue  Untere 
suchungen  über  die  Seekrankheit. 
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Herr  Dr.  Wddander  ist  frOher  Sduflsant 

des  österreichischen  Lloyd  gewesen.  Mit  Hilfe 
eines  von  ihm  konstniierteD  Apparates  hat  er  ver- 
sucht,  bei  verschieden  stark  bewegter  See  die 
Hebungen  und  Senkunfäfcn  des  Schiffes,  vorn, 
mitten  und  achtern  zu  tnessen  und  weist  im  medi- 
zinischen Teil  die  EinwiikniiK  dieser  Hebaogcn 
und  Senkungen  auf  4en  mensdiüelMn  Oifsnismus 
nach. 

Die  Arbeit,  aufgebaut  auf  i.'ahlreichen  Beoli* 
aditungen,  bietet  manches  Interessante. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Terpedoweten. 

The  admiralty  policy  as  to  armament.  Engineering 
i6.,5.  In  dieser  Abhandlung  wird  die  For- 
derung aufgestellt,  dass  mit  der  Neuannierung 
der  mit  veralteten  GeschOtzen  ausgerOsteten, 

englischen  KriegschifTe  energisch  vorgegangen 
werden  soll.  Vergl.  Mitt.  aus  Kriegsuiar. 
Heft  17  d.  Zcttschr 

Artillery  versus  armour.  Engineering  3o./5-  Be> 
rieht  über  Schicssvcrsuche  englischer  6  und 
7,5  zölliger  Geschützt-  g<  k«  n  ^'  1 2  zöllige 
nach  Kruppschem  Verfahren  gehärteten  Pan- 
zerplatten mit  Geschossen,  die  mit  geschmiede- 
ter Stalilkappn  verseilen  sind.  Nach  dem 
tabellarisch  zusammengestellten  Schiessresul- 
taten haben  diese  Geschosse  trotz  verhält- 
nismässig geringer  Geschwindigkeit  die  Pan- 
zerplatten glatt  durchschlagen.  Abbildungen. 

Guns  versus  armour-plates.  Engineering  30/5. 
Besprechung  der  vorher  erwähnten  Scbiess- 
versudie,  deren  Resultaten  hohe  Bedeutung 

beigemessen  wird. 


A  n  e  w  K 


nipp 


Airii 


The  Fncinccr  16  's  ^'i'- 


teUungen  Ober  Schiessvereuche  auf  ebie  neue 

Art  Kruppschi  n  P.^nzers,  dessen  Haupteigen- 
scbaft  darin  besteht,  dass  er  sich  zur  Her- 
stellung schwieriger  Ptetlenformen,  spexidl 
mehr  oder  minder  gewölbter  Platten  eignet, 
ohne  dcsluill)  an  Widerstandsfähigkeit  hinter 
ebenen  Platten  mit  Kruppscher  Härtung  zu- 
rflckzusteben.  Der  «Engineer*  hatte  bisher 
die  AusfOhrbarkeit  solcher  Platten  angezweifdt 
Nunmehr  sind  derartige  beschossene  PlattU 
inDOsseldorT  ausgestellt.  Mehrere  Abbildungen. 
Krupp  Armor  in  France.  Army  and  Navy  Jour- 
nal 17.  5.  Der  franz<'5sische  Deputierte  Ai- 
mond  hat  in  der  französischen  Kammer  be- 
hauptet, dass  die  angebliche  Ueberlegcnheit 
des  Kruppschen  Panzers  Ober  jedes  andere 
Panzermaterial  eine  Illusion  sei,  wie  sich  an» 
lässlich  vcrgkiclicnder  Beschiessungsver- 
suche  mit  französischen  Geschossen  auf 
die  in  Frankreidi  nach  Kruppschem  Verfahren 
hergestellten  Platten  des  russischen  Panzers 
„Caesarevitsch*  herausgestellt  haben  soll. 
Dem  gegenOber  wird  festgestdlt»  dass  gerade 
die  entscheidenden  Beschiessungsversucbe  im 
Jahre  1896,  welche  alle  grossen  Panzerplatten- 
firmen bestimmten,  die  Kruppschen  Patente 
zu  erwerben,  mit  franzOatscben  Geschossen 
ausgefohrt  worden  sind.  Bemeikenswert  ist 
die  Mitteilung,  dass  nunmehr  Mlch  die  iu- 
lienischen  Panzcrplattenwerke  in  Temi  das 
Kruppsche  Verfahren  anwenden.  Frankreich 
ist  mithin  der  einzige  Staat,  der  fOr  seine 
Schiffe  auf  Kiupppanzer  verzichtet. 

HandelssctiifTbau. 

New  Orient  Lincr  .Orontes".  The  Engineer  16.  5. 
Ifltteilungen  Ober  den  von   der  Fairfield 

Company   für  die  Orient  Steam  Navigation 

fdiiipaav    trcbaiilcn   Fracht-    und  Passa^'ier- 
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dampftr  „Orontcs",  der  im  Kriegsfalle  als 
llillbkrcuzt-T  in  Aussicht  genommen  ist.  L  — 
156  m,  B  17,7  m,  I.  P.  S.  9000.  Interessant 
ist  eine  Abbildung  des  Baianceruders. 
The  ne  .  „Ncvadan",  a  pruduction  of  the  New 
York  Shipbuilding  Co.,  now  in  scrvice.  The 
Naulical  Gazette  29  5.  Abbildung  und  kurze 
Beschreibung  des  Fracht-  und  Passagier- 
dampfers „Nevadan"  der  American -Hawaian 
S.  S.  Company.  L  Ober  alles  ^  iiom,  B^ 
14m,  T  =  7  m ,  Ladefähigkeit  =  5300  t,  N  ^ 
3000  I.  P.  S. 

Lines  of  a  Transatlantic  steamer.  The  Nautical 
Gazette  29.  5.  Wiedergabe  der  Spanikurven 
und  des  Diagramms  der  Berechnungsresultate 
eines  von  Professor  Biles  entworfenen  Fracht- 
und  Passagierdampfers  von  nachstehenden 
Abmessungen:  L=i6im,  B— i8m,  H  = 
11,9  m,  T  =  8,55  m,  Dcpl.  —  17  500 1. 

Trials  of  the  cable  ship  „Colonia".  Shipping 
World  14./5.  Abbildung  und  Beschreibung 
des  grössten  Kabeldampfers  der  Welt,  der 
für  die  englische  Telegraph  Construction  and 
Maintenancc  Co.,  bei  Richardson  erbauten 
„Colonia".  Die  Colonia  kann  etwa  4000 
Seemeilen  Kabellange  an  Bord  nehmen.  Ihre 
Konstruktionsdaten  sind:  L  -  153m,  B=  — 
17,1  m,  V  —  1 1,5  Knoten,  N     5000  I.  P.  S. 

Trial  trip  of  the  T.  S.  S.  „Columbia".  Shipping  World 
21. /5.  Abbildung  und  Konstruktionsdaten 
des  Fracht-  und  Passagierdampfers  „Columbia" 
der  Anchorlinie.  Erbauer:  Henderson  &  Co. 
L  =  153  m,  B  =  17,1  m,  Grosstonnage  — 
84001$,  V—  18  V4  Knoten. 

KriegsschifTbau. 

Naval  shipbuilding.  Engineering  23.  5.  Besprechung 
des  Berichtes,  den  das  zur  Untersuchung  der 
Verzögerung  von  englischen  Marinebauten 
eingesetzte  Komitee  aufgestellt  hat.  V'ergl. 
Mitt.  aus  Kriegsmar.,  Heft  17  d.  Zeitscbr. 

The  new  French  battlcship  „Suffren".  The  Engineer 
9.  5.     In   anerkennendem   Sinne  gehaltener 
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Artikel  Ober  das  französische  SchlachtschiflT 
„SufFren".  Vergleich  zwi.sch1.11  „Canopus", 
„Suffrcn"  und  „ Wittclsbach".  Der  grössere 
Kohlenvorrat  und  die  trotz  geringeicr 
Maschinenstarke  angeblich  überlegene  Ge- 
schwindigkeit des  „Canopus"  werden  als  für 
den  Ernstfall  ziemlich  bedeutungslos  bezeichnet. 

Arrears  of  warship  building.  The  Engineer  9.  5., 
16.  5.  und  23  /5.  Wiedergabc  des  Berichtes 
des  zur  Untersuchung  der  Verzögerungen  im 
Kriegsschiffbau  niedergesetzten  Komitees  und 
Besprechung  dieses  Berichtes. 

Le  „Lcviathan" ,  croiseur  cuirassO  anglais  de 
14110  t.  Le  Yacht  24./5.  Vergleich 
zwischen  der  englischen  County-Klasse,  der 
Drake- Klasse  und  der  amerikanischen  Cali- 
fornia-Klasse. Der  letzteren  wird  der  Vor- 
zug gegeben. 

Le  croiseur  colombien  „Almirante  Lezo".  Le  Yacht 
24.  5.  Mitteilungen  Ober  den  ehemals  marokka- 
nischen Kreuzer  „Bashir",  jetzigen  kolum- 
bischen  Kreuzer  „Almiranto  Lezo".  L=r64  m, 
Depl  =  ii5o  t,  N  =  23oo  I.  P.  S. 

Militärisches. 

Die  englischen  und  französischen  SchlachtschilTe 
der  Mittelmeerflottcn.  Ueberall,  Heft  35. 
Vergleich  dieser  beiden  Flotten.  Das  eng- 
lische Mittelmeer-Ge.schwader  wird  dem  fran- 
zösischen für  überlegen  gehalten. 

La  nouvelle  composition  de  nos  forces  navales  en 
1903.  Le  Yacht  24.  5.  Artikel  Ober  die 
Neuorganisation  der  französischen  Geschwader 
im  Atlantischen  Ocean.  Die  im  Dienst  be- 
findliche  Flotte   besteht   aus  6  Panzern  in 

2  Divisionen  und  aus  2  Kreuzerdivisionen, 
die  sich  aus  im   ganzen  3  Panzerkreuzern, 

3  geschützten  Kreuzern  und  7  Zerstörern 
zusammensetzen.  Die  Rcserveflotte  umfasst 
6  Panzer,  3  Panzerkreuzer,  i  geschützten 
Kreuzer. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Ruder-Kommando.  Hansa  31., 5.  V'erötfentlichung 
zweier   Aeusserungen   zu    dieser   Frage  — 
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von  einem  Scelotscn  und  einem  SchiffsfOhrer 
—  die  sich  beide  K^S^"  Ruderkuinmando 
der  Kriegsinarine  aussprechen. 
Die  internationale Meeresforsrhung.  Ucberall,Hcft36. 
Besprechung  der  von  Deutschland,  Danemark, 
Schweden  und  Norwegen,  Kussland,  Finland, 
Grossbritannien  und  Irland  sowie  Holland 
und  Belgien  gemeinsam  unternommenen  Er- 
forschung der  nordeuropäischen  Meeresteile 
und  des  gegenwartigen  Standes  dieser  Arbeiten. 

Schilfsmaschinenbau. 

Comparative  boiler  trials  in  Italy.  Engineering 
16.  5.  Bericht  Ober  neue  Kesselversuche, 
welche  die  italienische  Marine  mit  den  Schiffen 
„Garibaldi"  und  ,Varese"  zum  Vergleich 
ihrer  Niclausse-  und  Belleville- Kessel  an- 
stellen lässt. 

Launch  with  Daimler  motor  for  the  British  War 
Office.  Engineering  23./6.  Beschreibung  mit 
Abbildung  und  Detailplanen  der  Maschincn- 
anlage  einer  kleinen  Barkasse,  die  durch 
einen  Daimler-Motor  angetiiebcn  wird  und 
für  das  englische  KricgsanU  erbaut  ist.  Das 
Boot  hat  bei  den  Probefahrten  10  bis  11 
Knoten  erreicht. 

Boilers  for  the  Navy.  The  Engineer  16.  5.  Dem 
Engineer  erscheint  die  Entscheidung  der 
englischen  Admiralität,  in  Zukunft  aui  allen 
Schiffen,  mit  Ausnahme  von  Torpedobooten 
und  Zerstörern,  ein  Fünftel  der  erforder- 
lichen Dampfkraft  durch  Cylinderkessel  zu 
erzeugen,  noch  nicht  weitgehend  genug.  Er 
verlangt,  dass  die  Hälfte,  mindestens  aber 
ein  Drittel,  der  Antriebskraft  Cylindcrkesseln 
entnommen  werden  soll.  Gleichzeitig  stellt 
er  die  Forderung  auf,  in  Zukunft  über  14  kg 
Kesseldruck  nicht  hinauszugehen,  da  es  mehr 
als  zweifelhaft  sei,  ob  ein  Dampfdruck  von 
mehr  als  etwa  1 1  kg  für  eine  Drcifach- 
expansionsmasrhine  noch  wirtschaftlich  sei. 
In  einem  Artikel  vom  23-/5.  wird  unter  der- 
selben L'eberschrift  mitgeteilt,  dass  thatsach- 
lieh  die  Admiralität  mit  dem  für  die  neuen 
Kreu/er  vorgeschriebenen  Kesscldruck  auf 
etwa  14,1  kg  heruntergegangen  ist. 


Verschiedenes. 

Das  Metacentrum.  Prometheus  Nr.  659  und  660. 
Allgemein  verständlich  gehaltene  Abhandlung 
über  das  Metacentrum  mit  zahlreichen  erläu- 
ternden Skizzen. 

Die  zu  gunsten  der  Seeleute  getroffenen  Bestim- 
mungen in  der  neuen  Seemannsordnung. 
Hansa  31-  5.  Im  Gegensatz  zu  Aeusserungen 
der  sozialdemokratischen  Presse  über  das 
oben  genannte  Thema  werden  60  Paragra- 
phen der  neuen  Seemannsordnung  aufgeführt, 
die  den  Seeleuten  lediglich  Verbesserungen 
bringen. 

Rettungswesen  zur  See.  Cberall  Heft  35.  Bespre- 
chung der  Entwickelung  der  Lcinen-Reltungs- 
geschosse  vom  Jahre  1784  an  bis  zur  Gegen- 
wart. 

Welchen  Beanspruchungen  ist  ein  Schiffskörper 
ausgesetzt.  Cberall  Heft  36.  Populäre  Dar- 
stellung der  Beanspruchungen,  welchen  die 
Verbände  eines  Schiffskörpers  im  ruhigen 
Wasser  und  im  Seegange  ausgesetzt  sind. 
Mehrere  Skizzen. 

Lord  Brasscy  Ober  den  Schiffahrtstrust,  Hilfs- 
kreuzer und  den  Scehandel  Englands.  Überall 
Heft  37.  Zusammenstellung  der  Urteile  Lord 
Brasseys  über  die  oben  bezeichneten  Fragen 
der  Gegenwart.  Er  tritt  lebhaft  für  die  Schaf- 
fung von  Hilfskreuzern  ein,  die  aus  vom 
Staat  subventionierten  Handelsschiffen  be- 
stehen und  nicht  hinter  den  besten  auslan- 
dischen Schiffen  zurückstehen  sollen.  Er 
führt  ferner  Ober  den  englischen  Seehandel 
aus,  dass  auf  Grund  der  Statistik  durchaus 
kein  Anzeichen  von  Verfall  desselben  vor- 
handen sei. 

The  application  of  oil  engines  to  light  marine 
work.  Engineering  23.  5.  Abhandlung  über 
die  gegenwärtige  Verwendung  verschieden- 
artiger Oel-Motore  im  Schiffsmaschinenbau 
und  Besprechung  der  Vor-  und  Nachteile 
derselben  mit  einer  tabellarischen  Zusammen- 
stellung der  Oel-Motore  verschiedener  -Systeme 
mit  Angaben  der  Dimensionen  und  Gewichte. 

Cutting  machinery  forsuctioii  dredgers.  Engineering 


Droop  &  Rein,  Sielefeld 

Werkzeugmaschlnenfabrik 


«  «  ^  ^  und  Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet|in  Construotion  u.  Ausführung. 

WcltausstcIlun/j^^Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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23-/5-  Beschreibunß  einer  Schneidemaschine, 
die  bei  harten  Bodengebiiden  den  Sauge- 
baggern vorarbeiten  soll.  Abbildungen  und 
Dctailplänc. 

Machine  tools  at  the  DOsseldorf  Exhibition.  An- 
erkennende Beschreibung  und  Abbildung 
grosser  Werkzeugmaschinen,  welche  die 
Firma  Emst  Schicss,  DQsseldorf-Oberbilk,  in 
DQsseldorf  ausgestellt  hat. 

The  German  Niles  tool  works,  Berlin.  Engineering 
30./5.  Eingehende  Beschreibung  der  Niles- 
Werkzciigmaschinenfabrik  in  Berlin  mit  er- 
läuterndem Grundriss  des  Werkes  und  zahl- 
reichen Abbildungen. 

The  Northern  Atlantic  Shipping  Trust.  The  En- 
gineer  16./5.  Der  Engincer  wendet  sich 
hauptsächlich  gegen  einen  Beruhigungsartikel, 
den  Mr.  Pirrie,  Chef  des  Hauses  Harland  & 
Wolff  und  Mitglied  des  Morganschen  Schiff- 
fahrtskomitees in  den  Times  veröffentlicht  hat. 
Kr  halt  es  für  einen  ungesunden  Zustand, 
ja  unter  Umständen  für  gefährlich ,  dass  ein 
Mann  wie  Murgan  die  Leitung  der  Nord- 
atlantischen Schiffahrt  in  seiner  Hand  ver- 
einigt. Dass  die  Schiffe  des  Ringes  vor- 
läufig noch  unter  englischer  Flagge  fahren, 
ändert  nach  Ansicht  des  tngineer  an  der 
Sachlage  nichts 

The  Gross -Channel  Passenger  Steamship  Service. 
The  Engineer  23./5.  Vierzehnte  Fortsetzung 
des  Artikels  Ober  die  Revierdampfer  des  Ka- 
nals. Abbildungen  der  „Aquila'  vom  Jahre 
1854,  des  „Lynx"  (1889),  des  „Ibex"  (1891) 
und  des  „Roebuck"  (1897». 

Organisation  of  ship  yards.  TheNautical Gazette.  8-/5. 
Abhandlung  übei  die  bei  der  Organisation 
und  Anlage  einer  mittleren  oder  einer 
grössern  Schiffswerft  zu  beachtenden  Ge- 
sichtspunkte. Schematische  Skizzen  einer 
Werftanlage  mit  normaler  Wasserfront  und 


Tiefenausdehnung,  mit  schmaler  Wasserfront 
und  grosser  Tiefenausdehnung  und  mit  langer 
Wasserfront  und  geringer  Tiefenausdehnung. 

The  Training  Ship.  Nautical  Gazette  i.  und  8.,  5. 
Abdruck  einer  Abhandlung  aus  den  Proceedings 
of  the  U.  S.  Naval  Institute  für  April.  Die 
Abhandlung  befasst  sich  in  eingehendster 
Weise  mit  den  Zwecken  der  Schulschiffe, 
mit  dem  am  besten  zu  wählenden  Typ,  mit 
der  erforderlichen  Grösse  des  Schulschiffes 
und  den  zu  wählenden  Ausbildungsmethoden. 

Shipbuilding  in  the  United  States.  The  Nautical 
Gazette  29. '5.  Überblick  Ober  die  Entwicke- 
lung  des  amerikanischen  Schiffbaues  seit  1850 
nach  dem  Bericht  der  offiziellen  amerika- 
nischen Ccnsusstatistik.  Interessant  sind  fol- 
gende Zahlen.  Im  Jahre  1850  betrug  das 
in  der  Privatschiffbauindustrie  angelegte  Ka- 
pital rund  22,6  Millionen  Mark,  an  Löhnen 
und  Gehältern  wurden  pro  Jahr  bei  rund 
13000  Arbeitern  und  Angestellten  rund  25,2 
Mill.  Mark  bezahlt.  Der  Wert  der  erzeugten 
Produkte  betrug  rund  71,2  Mill.  Mark.  Für 
1890  bezw.  1900  sind  die  entsprechenden 
Zahlen  folgende: 


Wert  d.  Pro- 
duktion 

Mk. 
160  Mill. 


i.k-  ^ahl  d.  Arbeiter  Löhneu 

Jahr     Kapiul    „Angestellten  Gehälter 
Mk.  Mk. 

1890  114,5  Mill.    22143         »5  Mill. 

1900  325      „      46781        104,5  ,        313  « 

Bemerkenswert  ist,  dass  für  1900  zum  ersten 
Male  die  erzeugten  Werte  hinter  der  Höhe 
des  angelegten  Kapitales  zurückbleiben. 

Broadside  Launching.  Shipping  World  7./5.  Artikel 
Ober  Seitenabläufc  von  Schiffen,  wie  sie 
hauptsächlich  in  Amerika  an  den  grossen 
Seen  üblich  sind.  Abbildungen  nach  Scien- 
tific American. 

Die  neuen  seerechtlichen  Gesetze.  Hansa  17./5. 
Beginn  einer  eingehenden  Besprechung  der 


Otto  proriep,  RheyJt  (Rhdnpr.) 

Verigeppaschlnen  aller  fix\  Jür  Metallbearbeitung 


bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 


Bördelmaschinen , 


■pexiell  ffOr  dan  Schiffffabau,  als 

BIcrhkantcnhobelmaschincn ,  Blech  - 
bicKraaschincn,  Schccrcn,  Pressen, 
Hadialbohrma-schinen,  Kcssclbohr- 
maschincn  (ein-  und  mchrspindclig), 
Fraisniaschincn,  sowie  Hobclma- 
!>chincn,  Drehbänke  etc.  etc. 


5tezxLzaa.^a3a.ten.f xal.s3aa.a,sc3a.lzie.  C        F.  cu  * 
zum  Fraisen  umgeflanschier  Kessclbödcn  jeder  beliebigen  F"orm  und  Grösse.    Stündliche  Leistung  bis  L"  ,  Meter. 
.  Blechsiärkc  bis  HO  mm;  exactestc  Arbeit,  =^^=^^^=^=^==^=: 
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yacht-;flgentur 

.F.  RIKCKKN 
Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregistep  von  Yachten. 

RenD.vachteu  —  ToiireDyachteii 

Dam pfy achten  —  Motorboote  etc. 

>"•>■»»*  Verkauf,  Charter  und  Versicherung,  «k^*« 

Photographien  u.  I'läno  stehen,  soweit  vorhanden,  zu  üienstiMi. 


vom  Reichstag  genehmigten  neuen  secrecht- 
liehen  Gesetze,  hier  zunächst  des  Seemanns- 
ordnung. 

New  floating  dock  at  Seattle,  Wash.  Marine  En- 
gineering Maiheft.  Angaben  Ober  ein  bei 
Moran  Bros'.  Co.  erbautes  hölzernes  Schwimm- 
dock von  2500  t  Tragfähigkeit.  Abbildung 
des  Docks  vor  dem  Stapellauf. 

Oarecning  Ships  Marine  Kngineering  Maiheft. 
Mitteilungen  über  das  Kielholen  des  eng- 
lischen Segelschiffes  „Yarkand"  zu  Pensa- 
cola  Fla.  Zwei  Abbildungen  nach  Photo- 
graphien. 

The  Steam  Barkentine  „Gauss"  of  the  German 
Antarctic  Expedition.  Marine  Engineering 
Maiheft.  Beschreibung  des  SchifTes  „Gauss" 
der  deutschen  Sodpolare.xpedition.  Plane  des 
Schiffes  nach  den  Veröffentlichungen  des 
,  Schiffbau". 

Yacht-  und  Segelsport. 

Moderne  Yachten,  ihre  Takelung  und  Einrichtung. 
Überall  Heft  36  und  37.  Durch  zahlreiche 
Federzeichnungen  erläuterte  Beschreibung 
einer  Reihe  moderner  Dampf-  und  grösserer 
Segel-Yachten. 

Bark  de  Peche  ä  derive  pour  1'  ouest.  Le  Yacht 
24. ,  5.     Linien ,  Segelskizze  und    kurze  Be- 


schreibung eines  Fischboottyps  an  der  fran- 
zösischen Westküste.  L  — 8,oom,  B  3,1  in, 
T  0,75  m,  Segelfläche  55  ni*,  Obei  fläche 
des  Schwertes  —  3,9  m*. 
Comment  on  peut  assurer  le 
Yachting.  I.e  Yacht  31. 
dieses  Aufsatzes  erhofft 
französischen  Yachtsports  von  der  Einführung 
einer  Sonderklasse  von  einer  halben  Tonne 
und  giebt  die  Konstruktionsdaten  und  Linien 
zweier  Boote  v«)n  3  und  4  m  Länge. 


d(5veloppemcnt  du 
5.  Der  Verfasser 
eine  Hebung  des 
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Der  Zeisepropeller. 

Von  H.  Sellentin,  Knnigl.  Oberiebrer. 

<Fortsc[/!ung.  i 


Berücksichtijping  der  endlichen 
FiagcHnretten. 

Die  Voraussetzung  3  ist  um  so  weniger 
«itr^end,  je  schmaler  die  ROgel  «nd;  die  Be* 
rechnung  von  und  beaidien  sich  bisher 
auf  FlOgel  von  unendlicher  Breite.  Die  demi- 
selben  Cyllnderschnitt  angehörenden  Elemente 
zweier  benachbarter  FlQgel  bilden  einen  Kanal 

von  der  Länge  -  und  der  Breite        «n  o, 

n  n  . 

worin  n  die  Anzahl  der  FlQgel  bedeutet.  Ware 
das  Verhältnis 

b    2ar  .  b 


sma— 


n     n  anrsiQo 

so  wOrde  das  betreffende  Element  die  vdle 
berechnete  Arbeit  leisten;  wäre  dagegen 


1= 


=  0  (für  b  =  ü), 


3»rsina 

so  wäre  auch  die  Leistung  Null. 

Hieraus  folgt,  dass  sowohl   Schub  wie 

Arljf  it  jedes  Flügelelementes  mit  einem  Vfin 
(Irr  Hifitp  b  abhängenden  Ausdruck  zu  mui- 
tipliziti fii  sind,  der  für  /.  -  -  ■  zu  i  und  für 
^  ^  o  zu  o  wird.  Der  einlachste  Ausdruck 
dieser  Art  hat  die  Form 

i 


1+/.' 


UL 


worin  /<  eine  noch  zu  bestimmende  Konstante 
ist;  es  ist  demnach  schliesslich 

ri 

— =*"8,S4iv  ,  — .r'-^sinal — r  =>ca6a)dr 

WC'        J^-\  f*     c       \c       c  / 

r, 

-^0=640  i ,  -j — ^.r. —  sina(--r  cosaldr 


b.sina.dr 


Hierzu  treten  die  froheren  Gleichungen: 


c 


A  — e"* 


Acosadr. . 


0  zix 


Aus  dpn  Versuchen  sind  Werte  für  /<  und 
ermitteln  und  die  Bedingungen  ziu"  Fest» 
Stellung  der  Int^;ratton!ikönstattten[  C  aufzu* 
suchen. 

Der  Gang  der  Untersuchung  einer  ge- 
gebenen Schraube  ist  folgender. 

101 


Digitized  by  Google 


Seile  TM. 


Ho.  10. 


Nachdem  die  Werte  v<m  A  und  B  fest- 
gestellt sind,  werden  fOr  die  Int^rationskon* 
stante  C  Werte  angenommen,  uid  zwar  wird 
der  Reibe  nach 

i;  C==2;  C  -  3 
gesetzt.  Aus  den  Probefahrtsergebnissen  sind 
für  vcrschiixlene  Schiffsgeschwindigkeiten 
die  Anzahl  der  Umdrehungen  und  die  iridi- 
zietten  Pferdestärken  za  entnebmen,  und  aus 
den  erhaitenea  Werten  werden  die  Wmkel- 
gesdiwind^keiten  w  und  die  effektiven  Pferde- 
starken N  ermittelt 


Die  Berechnung  der  Grössen  von 


^'  für 


verschiedene  Schraubenradien  ist  jetzt  einfach; 
setzt  man  noch  der  Reihe  nach  z.  B.  /<=o, 
ft^ofi  und  /«»o>5,  so  werden  nach  Aus- 
fflhrung  der  Integration  neun  Zahlenwerte  von 
No  und  So  für  jede  Geschwindigkeit  erhalten. 
Die  ReibungsaHx  rt  ist 

X.     N-  N,; 
den  neun  Werten  von  N„  t-ntspifchend  ergt'btn 
sich  hieraus  auch  neun  Werte  von     mit  Hille 


deren  die  Grossen  vom  Si  ermittelt  werden; 
hierauf  ist  tOr  jedes  C  und  jedes  ft  die  Grosse 

des  Schraubenschubes 

zu  bestimmen. 

Die  Ergebnisse  dieser  Rechnung  werden 
zeicluienscli  derart  dargestellt,  dass  für  jedes  g 
der  zugehörige  Schub  S  und  die  benutzte 
;Int^;ratioiiskonstante  C  ab  Ordinaten  auf- 
getragen werden;  die  den  gleichen  Werten  von 
ft  entsprechenden  Punkte  sind  durch  je  eine 
Kurve  zu  verbinden. 

Für  jede  Geschwindigkeit  entstehen  somit 
3  Kurven  für  C  und  3  Kurven  für  S.  (Vergl. 
t  'g-  4-) 

Hierairf  miias.  wenigstens  angenähert  der 
Sclüffswiderstand  fflr  die  in  Rechnung  gezogenen 
Geschwindigkeiten  ieatgestellt  und  in  die  Dia* 
gramme  eingetragen  werden. 

Wenn  fitr  das  Versuchsschiff  Mbdellschlepp* 
versuche  nicht  vorliegen ,  so  können  die  von 
einem  anderen  ähnlichen  Schiffe  etwa  vorhan- 
denen Resultate  nach  dem  Gesetze  der  korre- 
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spondierendai  Geachwindigkeiten  auf  das  Ver-  |  der  Schraube  durch  „Vorstrom",  auf  Grund  der 

suchsschifT  übertragen  werden,  weil  bei  dl»  seni  Stromlinienform  oder  durch  die  Wirkung  der 
Verfahren  die  Fehler  nur  unbedeutend  sein  Heckwelle  erheblich  kleiner  als  die  Schiflb- 
können;  Fig  3  zeigt  für  einen  Fall  zwei  der-  geschwindigkeit  sein  kann.  Demnach  ist  p,  im 
artige  Widerstandskurven.  allgemeinen  grösser  als  o  anzunehmen  und  zwar 

Jedem  angenommenen  Werte  von  fi  ent-  1  um  so  mehr,  je  tiefer  die  Schraubenmitte  unter 
spridrt  nun  ein  Wert  von  q  und  ein  Wert  von  |  Wasser  liegt. 
C,  fOr  welche  ^ctedtig  die  verbrauchte  Ar- 
beit und  der  eraeugte  SchiU»  die  verlangte 
Grosse  haben;  C  und  q  als  Ordinalen  für  ft 
aufgetragen,  ergeben  für  jede  Geschwindigkeit 
je  eine  för  einen  licstimmten  Fall  beispielsweise 
in  Fig.  5  eingezeichnete  .Schaulinie,  nach  welcher 
die  Entscheidung  über  die  zu  wählende  Grösse 
von  ft,  C  und  q  zu  treffen  ist 

Als  nasigebeiid  sind  hierbei  die  Werte 
von  C  anzusehen.  Jedem  C  entspricht  nämlich 
«n  bestimmter  Wert  von  v«  am  Fltlgelumfiing 
und  diesem  wiederum  nach  Gleichung  i  ein 
Wert  ftlr  den  Überdnirk  p..  Letzterer  braucht 
nicht  Null  zu  sein,  da  der  hj'drostatische  I^ruck 
des  strömenden  Wassers  von  der  Strömungs- 
geschwindigkeit abhängt  und  diese  am  Umfang 

IQl* 


 A^^'^"-  -l 
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Aus  Fig.  5  geht  zunächst  hervor,  dass  für 
.  die  hier  als  Beispiel  herangezogenen  Versuche 
bpi  hndcn  i'ro[>d lern  C  angenähert  proportional 
w 

dem  Verbaltais  —  wachst.  Da  C  die  Stroiu- 
c 

^  geschwindtgkeit  an  der  Nabä  bedeutet,  so  fdgt 
hieraus,  dass  die  Schraubi.'  um  so  starker  saugt, 
je  gr")S.ser  das  \'<Thaltnis  der  Winkelgeschwin- 
digkeit zur  SchifTsgcschwindigkcit  wird.  Andror- 

'  seits  ist  es  ausgeschlossen,  dass  eine  strenge 

FroportilHialitat  zwisdien  C  und  ^  bezw. 
w  r 

■   —  stattfinden  kann,  da  dann  für  w  =  o  auch 
c 

C  =  o  wfidcn  müsste,  was  unmöglich  ist  Die 
Untersuchung  der  Schraube  mit  völlig  konstanter 
Steigung  ohne  Fiügeldicke  zeigt  leicht,  dass 
man  für  sie 


C  = 


setzen  kann;  setzt  man  dementsprechend  auch 
für  die  vorliegenden  Schrauben  C  proportional 

zu  I  I  [  ,  ao  ergiebt  sich  beian  Zeise^ 
propeller  mit  grosser  Genau^eit  fOr  ft 


C  =  0,382  I  I  -t- 
und  bei  der  Vergleichsschraube 


  1  i-j-Z'^'V 

/  wr\-         ,  f     '  V  c  ; 


Inwiefern  sidi  aus  diesen  AusdrQcken  Fof* 

mein  von  allgemeinerer  Bedeutung  bilden  lasseiit 
muss  noch  dahingestellt  bleiben. 

Oer    die  Flügeibreite  berücksichtigende 

Faktor  lautet  nun  -r-s  ;  die  Überdrucke  am 

Schraubenumfang  wecbseki  von  0,6  m  bis  1,0  m 
Wassersaule,  was  nicht  fibertrieben  sein  dQrfte. 
Der  Widerstandsooeffizient  g  bat  nach 


 J^iSSlL  »^^tb  ■ 
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Fig.  5  für  den  Zeisepropcller  einen  zweifellos 
geringem  Wert  als  für  den  gewöhnlichen;  die 
Kurven  ergeben  q  —  0,5  und  f,o  als  Mittel 
Allerdings  ist  hit-rbei  zu  beachten,  dass  diese 
Coeffizienten  durch  eine  Restbestimmung  und 
mittda  angenommener  V^^deratandswerte  ge- 
fanden wurden,  so  dass  Urnen  sSmtlidie  Fehler 
der  ganzen  Rechnung  anhaften.  Die  auch  fOr 
denselben  Propeller  nicht  vGlligeObereinsthnmung 
in  den  aufgefundenen  Werten  ist  daher  erklärlich. 


Ein  Teil  des  gefundenen  Unterschiedes  in 

den  Werten  von  q  kann  seine  Begründung  in 
der  Konstruktions  weise  dcsZeiscpropellers  haben, 
wie  sjiäter  nachgewiesen  werden  wird;  doch  ist 
zunächst  anzunehmen,  dass  in  diesem  Falle  eine 
besonders  sojrgfaltige  Ausfuhrung  vorliegt. 

Um  das  Schema-  zu  zagen,  ist  iDr  eine 
Zeisesdiratthe  und  eine  Sdiraube  gewohnlichen 
Typs  die  voUstflndige  Rechnung  wiedefgegeben. 


Durdmcnir  1,94.  m; 


Zeisepropeller. 
s.  d  Nabe  «:  Abg.  FlSgeUL  <^68  qm;  Steigg.  am  Umfang  8^5  m. 


r 

(««er) 

lain  tt 

cos'  II 

r- 

^1 

leil- 

men 

A 

Acosa 

c 

i'rod. 

TeU- 
summca 

V 

2  B 

b 

l 

0,150 

0,000 

1,000 

0,000 

J 

0,000 

0,000  l|l,000 

lo,ooo 

1 

0,000 

0,000 

0,000 

0,99 

1,06 

0,232 

0,237 

0,971 

^,242 

0,9()S 

l,r,S') 

1,010 

0,239 

4 

0.956 

1,416 

0,314  0,140 

0.8V*S 

0,r,i7 

1 

(1.017 

1 ,044 

0,460 

1 

0,460 

1,416 

ko77 

1,08 

0,61 

U,3ttÜ 

0,;)92 

O.SOtj 

0,885 

4 

3,540 

ö,lö2 

1,11  J 

0,059 

4 

2,63Ü 

3,939 

0,478 

0,700 

0,714 

1,025 

1 

1,025 

6,7(i7 

1,204 

0,843 

1 

0,843 

6,355 

0,293 

1,20 

0,56 

0,560 

0,774 

0.fi;{;{ 

1,070 

4 

4. -.'SO 

6,368 

1.310 

1.014 

4 

4,056 

6,081 

0,042 

(I.SL'6 

o,r.o:{ 

1 .003 

1 

1,003 

13,135 

il,420 

1,1S2 

1 

1.182 

11,436 

0,626 

1,26 

0,65 

0,72-1 

(i,S(;4 

o,:.04 

l,o:;i 

4 

4,124 

0,172 

'l,r)r)}» 

1,348 

4 

5,392 

8,0S0 

0,806 

o,ssn 

0,404 

0,!KS5 

1 

0,1(85 

10,307 

1,6!)7 

1,612 

1 

1,512 

19,522 

1,067 

1,14 

0,50 

0,888 

0,911 

0,413 

0,935 

3,740 

5,600 

1  .h3,S 

1,674 

4 

6,696 

10,039 

1,329 

0,93 

0,39 

0,970 

0,926 

0,877 

^,884 

0,8S4 

1 

24,916 

1,979 

(1,831 

1 

1,831 

29,661 

1,617 

0,18 

0,08 

Ber.  V.  A:  log  A  =  ^.0,083.0,4343.1^  ==0,0119 2^ 
Ber.  V.  B:      2 B «1.0^082. 2^  =  0,0547 2*, 

C=  19,10  Kn.  =9,82  m/Sek. 

w  _ 


P     2,99;  C  =  1,178 


2* 

c 

!^  cos« 

c 

^-  sin  a 
c 

\     i        V.  . 

r' 

IVod. 

Co. 

■  ■■■  1 

1,17s; 

0,000 

1,17H 

0,443 

0,02? 

0,010 

1,34« 

0,593 

1,210 

0,313 

0,099 

31 

4 

1,706 

1,194 

1,218 

0,212 

0,228 

48 

2 

2,134 

1,763 

1,201 

0,136 

0,412 

56 

4 

2,574 

2,294 

1,169 

0,097 

0,650 

63 

2,803 

2,553 

1,1  nK 

0,078 

0,789 

61 

2 

3,038 

2,81:; 

1,14.". 

0,028 

0,941 

26 

Prod. 


—  r  oota) 


r  cotg  a 


o.olol 

124 

96| 
224| 

l»ö' 
122 
13' 


Prod. 


0,443 
0,313 
0,212 
0,136 
0,097 
0,078 
0,028 


0,000  0,000 

0,154 
,  0,468 
{0,944 

1,580 

1,958 


Co. 


1 2,377 


l 

48  4 
98  2 
128|  4 

153  »/, 

154  2 
66  •/, 


Prod. 


0,000 
192 

196 
512 

?30 
308 
33 


Bemerkungen 


«0 


t  « 


s 

G       II  C  O 

<U  O  ^  ij  o  ■ 

a>  .!<   •   ^  ^ 

£  ^  ;£  ^  5- 

.o  .um 


i  I 


i     1     1  |o.«^«V 


1  "1 
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^»«0^.0^—0^319;    |r  =  M7i-35— 51.5 
Widerstand:  g  — 0,5 


1,39 
1,82 
3,01 

4,65 
6,02 
7,86 

e,s2 


V. 
brcfwa 


|lW.|Co.|Pro<L 


0,00 
0,05 
0,18 
0,22 
0,27 
0.85 
0,Dä 


0,00 
9 

38 
1,00 
1,79 
1,96 

40 


0,00 
3G 

400 

269 
392 

2ä|l 


(?)' 

1,89 
1,82 
2,91 
4,55 
6,62 
1,H6 
9,22 


11,96, 


V. 
b«ina 


0,33 
0,32 
0,26 
0,24 
0,17 
0,13 
0,02 


Prod. 

0,46 
58 
81 
109 
112 
102 
18 


Co. 

1 

4 

9 

w 

4 

Ii 
2 

V, 


Prod 


0,46 
2,32 
1,62 
4,36 
1,68 
2,07i 
0,091 


12.571 


WC* 

N 

WC* 

N  — 939  F  S. 


Widerstandsarbeit: 

 ,,^^0,013 


=  (i,;n;»-f  0,013 


■■  0,332 


Schub  widerstand : 
^  =  3  . 0,6 .  J  AlW .  12^7  - 1»0 

=51,5  — 1,0  =  50,5 
S=-4870  kg;  0,68 


For  ame  gewohnlidie  Schraube  gilt  folgende  Rechnung: 


Gewöhnlicher  Propeller, 
m;  Steigg.    d.  Nabe  sflo  m:  Abg.  FUgeUL  ifl6s  qpn:  Stejgg.  am  Umiinig:  ajgn  m. 


CM« 


;  COS'a 


C  I  Prod. 


0,150  0,306  0,952' 0,642; 
0,235  0,454  0,891  0,877 1 
0,320  0,576  0,818  1,037 
0,405  0,673  O.TSOil, 118 
0,490  0,747  0,665  1,139 
0,57510,802  0,597  1,119 


1,077 
1,028 


0,060  0,843  0,537 
0,745  0,875  0,485 

0,830  0,899 
0,915  0,917  i0,:i<>9  0,9!  9 
1,000.0,932  U,;ili4  Ü,8Ö9 


0,439  0,974 


1 ,0,642 
4  3,508 
1.1,037 
4|4,472 
1  1,139 
4  4,476  6,692 


TclT 
sum- 
men 


5,187 
6,648| 


1,077 
4,112  6,163 


1 
4 

1  0,974  ; 
4  3,676  5,518' 
1  0,869 


0,000 

5,187 
11,836 
18,527 
84,600 

30,209 


1,000 
1,166 
1,158 


1,398 
1,539 
1,690 
1,848 

2,012 


Prod 


Teil-  I 
summen  I 


aB 


T 


0,306  1  0,:i06 


0,483,  4  1,932 
0,667'  1  0,667 


2,905 

,270^,865  j  4)3,420 1  5,131 
7,405 
9,698 
12,003 


0,000  0,000  1,23,  1,37 


2,905 


0,88 


2,181 


1,044  1  1,044 
1,234  4  4,936 
1,425  1  1,425 
1,616|4|6,464 

1,809  1  1,809 
j2,000  4  l8,000 


a,i65g  1,44 

I  ; 

8,036 10,456|  1,561  0,76 
15,441  lo,86  7   1,50  0,66 


,25,139  1,4251  1,11 


p>,353|i2,194|  1  12,194 


37,112 


1,748!  0,75 
2,106jj  0,18 


0,49 
0,32 
0,03 


Ber.  V.  A:  log         .0.085 .0^4343. Zi^^o^oiaa  ^ 


Ber.  ^.  B:      aB^^  . 0,085 •  2a=op^ 
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w  ■■ 


c=  18,59  kn  »  9,52  ra/sek. 

=  29,32:  ^  =3.08;  C  =  1,093 


V, 

c 

V. 

—  Cosa 
*= 

V.  ■ 

~  »n  a 
c 

-i        .V«.  . 

U      c  ^ 

r» 

Ca 

Prod. 

.V.. 

i  +0,2  c 

f  c         C   _  } 

r  cotg  a 

 .. 

Prod. 

_  .  .... 

Co. 

Prod. 

1,093 

0,334 

1,041 

0,116 

0,02? 

0,003 

0,00:? 

0,116 

0,04s 

0,006 

1 

0,006 

i.3ö4 

0.797 

1,131 

0,175 

0,102 

18 

i 

72 

0,175 

0,226 

40 

4 

160| 

1.787 

1,8B4 

1,188 

i  0,164 

0,240 

39 

78| 

0,164 

0,550 

90 

2 

180 

2,243 

1,891 

1,204 

0,132 

0,436 

58 

2 

O'JO 

0,132 

0,036 

137 

4 

548' 

2,725 

2,449 

1,196 

0,091 

0,689 

63 

95 

0,091 

1,702 

155 

V, 

232, 

2,970 

2,723 

1,184 

>  0,070 

0,837 

59 

118 

0,670 

2,106 

147 

2 

294; 

3^1 

3,002 

1,172 

0,012 

0,000 

12 

v. 

1  0,012 

2,562 

31 

V. 

15 

1 

1 

0,604( 

0,435j 

ab 


§ 


b0 

e 

o 


ec 
II 

u  O 


u 
C/) 


N  S 

— O(604  0,484  =  0,292;        =.  1,435  36.3  =  52,1 

Widerstand :  e  =  1,0 


1,19 

1,91 
3,19 
5,03 
7,43 
8,82 
10,37 


brcM« 


0,03 

0,09 
0,19 
0,28 
0,28 
0,21 
0,04 


Fkod 


Co, 


0,03 

17 

61 
141  4 
208 

185 
411» 


Prod 

0,02  i 
681 

564 
312 
370 
21ii 


1,19 

1,91 
3,19 
5,03 
7,43 
8,82 
10,37 


b  sini 


0,39 

0,39 
0,35 
0,27 
0,16 
0,10 
0,02 


14,59 1 


Prod.  Co.rProd 


I 


0,46 
75 
112 
136 
119 
88 
20 


1  I  0,46  ! 
4  I  3,00 .1 

2  2,24 
4  I  5,44 
V,!  179 

176 
10 


jl4,79 


Widerstondsarbeit: 

=  3 .      •  ^ .  0,1 70  . 1 4,59  =  0,033 


JL  _ 0,292  + 0.033 — 0,325 
No- 870  P.S. 

Schttbwiderstaiid: 

=  3.1,0  ^  0,170 . 14,79  =  2,6 

^  «  52,1    2,5  49,6 
S»4600ke 


Folgende  Tabelle  giebt  eine  Zusammen- 
stellung der  Resultate,  die  sich  lechnerisch  für 
einen   Zeisepropeller   und   eine  gewöhnliche 


Schraube  bei  demselben  Schiff  ergeben  worden» 

(Fig.  6.) 


Zeiiepropeller 

Gesch.  in 
Knt. 

Widerstand 
gerechnet 

Schrauben- 
arbeit 

Kutzarbeit 

c 

W 

N 

N„ 

19,10 

4870  kg 

939 

638 

17,93 

4140  „ 

748 

509 

lfi.87 

3480  „ 

572 

402 

15,48 

2700  . 

390 

286 

Wirkung»» 
grad 

Nn 


GewOhaliclicr  Propdier 


0,68  II  18,52  4500  legi  870 

0,70  !  17,58  I  3915  „  |  700 

0,71  16.60  3300  „  '  538 

0,73  II  I03  |2520  ,  i  304 


571  j  0,66 

472  I  0,68 

376  0,70 

264  j  0,73 
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Bei  beiden  Schrauben  nimmt  'der  errech- 
nete Wirkungsgrad  mit  steigender  Geschwin- 
digkeit abf  beim  Zeisepropeller  jedoch  bedeu- 
tend langsamer  als  bei  der  Vcrgleichsschraube; 
die  Überlegenheit  des  ersleren  mus»^  daher 
namentlich  bei  höheren  Geschwindigkeiten  her- 
vortreten. 

Von  besonderem  Interesse  ist  noch  Fig.  7. 
In  ihr  sind  die  Durchtritt^;eschwindigkeiten, 

ihre  axialen 
Komponenten 

sowie  die 
Grösse  der  axi- 
alen und  tan- 
gentialen 
Druckkrflfte. 
eingezeichnet; 
sie  zeigt,  dass 
bei  dem  Zeise- 
propeller diese 
Grössen  an  der 
Nabe  bedeu- 
tend höhere, 
am  Umfang 
»^jV"  dag^en  ge- 
ring«« Werte 
haben  als  bei 
der  gewöhn- 
lichen 


 .^l 

Sc  Ii  raube 

Dieses  Resultat  stimmt  mit  den  an  anderen  nach 
Patent  Zeise  hergestellten  Schrauben  gemach- 
ten Eriabningen  tiberein»  So  fahrt  Mr.  W. 
Stuart  Smith  in  dem  vorerwähnten  Bericht  Ober 
die  Fahrtet  mit  der  Yacht  ^Aquila*  von  ao  km 
Gesdiwindigkdt  folgendes  aus: 

That  the  centre  portion  of  the  blade  is  as 
efficient  as  the  patenter  claims,  or  at  least  is 
niuch  more  so  than  wiih  screws  as  ordinarily 
made,  was  shown  by  the  action,  when  the  heim 
was  thrown  over.  With  the  original  screw  (von 
Herreshoff  gdiefert)  the  greater  mass  of  the 
water  beii^  acted  upon  by  the  outer  half  of 
the  blades,  it  was  thrown  past  the  rudder, 
withottt  Coming  in  eontact  with  it  to  any  great 


extenl,  wbile  with  the  Zeise  screws  the  action 
of  the  inner  half  was  so  great,  that  the  water 
Struck  squarely  against  the  rudder  and  was 
thrown  directly  up  parallel  with  the  face  of  tlie 
ludder  at  least  two  feet  abovc  the  surface  of 
the  sunounding  water.  No  evidence  could  be 
more  condusive  than  this. 

Eine  weitere  Folge  der  geänderten  Ge- 
schwindigkeitsverteilung ist  die  Verminderung 
der  vom  den  Fh^n  zu  Idsfenden  Wkkrstands- 
arbeit.  Da  die  Geschwindigkeiten  am  Umfang 
geringer,  an  der  Nahe  grösser  ausfallen  als 
beim  \'er|t;leichsprripeller,  so  rückt  die  Resul- 
tante des  Verdräiigungs-  und  Reibungswider- 
standes näher  an  die  Drehachse  heran  und  er- 
fordert zu  ihrer  Oberwindung  bei  sonst  gleichen 
Veilialtttissen  ein  wesentlich  kleineres  Dreh« 
mom^it,  verzehrt  also  auch  weniger  Arbeit 

I-finzu  kommt,  dass  der  Zeisepropeller  an 
und  für  sich  eine  bedeutend  kleinere  Reibung^-. 
Oberfläche  besitzt,  als  die  sonst  gehrfluchlichen 
Schrauben  So  betr.'igt  für  ihn  im  vorliegenden 
Falle  die  Reibungäarbeil  unter  Berücksichtigung 
des  kleineren  Coöflicienten  3,9  Proc.  dtar  ge- 
samten Arbeit,  während  sie  beim  gewöhnlichen 
Propeller  10,3  Proc.  betrug. 

Das  Hinabrflcken  der  Oruckresultanten 
nach  der  Nabe  zu  bewirkt  zunächst  eine  Ver- 
ringerung der  Matcrialbeansprurhimg,  da  das 
Biegungsmoment  an  der  Nabe  qvier  zum  Hügel 
abnimmt;  die  ßiegungsbeanspruchung  betrügt 
fOr  einen  gewöhnlichen  Propeller  50  Proc.  mehr 
als  fflr  den  gleichwertigen  Zeisepropeller.  (Siehe 
Fig.  7.)  Die  Flllgeldicken  können  daher  bei 
letzterem  entsprechend  geringer  genommen 
werden,  als  sonst  gebräuchlich,  wodurch  der 
Verdrängungswiderstand  und  stimlt  auch  der 
Widerstandsco^fficient  ij  verrmgert  wad.  r>ie 
Untersucliung  ergab  oben  bezw.  die  Werte 
ö  -0,5  und  Q~i  ;  inwieweit  dieser  Unterschied 
auf  der  Formgebung  beruht,  kann  allerdings 
nicht  nachgewiesen  werden,  da  die  Dicken  da* 
alten  Schraube  nicht  bekannt  sind. 

Derselbe  Flügel  findet  l)ei  seiner  Drehung 
nicht  überall  den  gleichen  Widerstand,  weil 
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dM  Wa»er  in  der  Höhe  der  Oberfläche  leiditer 

ausweichen  kann  als  in  grösseren  Tiefen.  Hier- 
durch erklärt  sich  auch  der  Einfluss  des  Schrau- 
bentiefganges auf  den  Arbeitsbedarf  Da  der 
Druck  bei  jeder  Umdrehung  von  einem  grössten 
Wert  bis  zu  einem  kleinsten  und  umgekehrt  in 
gleicher  Weise.wechselt,  so  mOssen  Vibrationen 
der  .  Schraube  entstehen,  die  sich  auch  dem 
Heck  des  Schiffes  mitteflen  und  häufig  in  un- 
.aiq;«»ehinerWdsefflhlbar  werden.  IfareGrMse 
hSl^  wesentlich  von  der  Grösse  des  Biegungs- 
momentes an  der  Nabe  ab  und  muss  daher 
bei  gleichen  Materialabmessungen  um  so  ge- 
ringer sein,  je  kleiner  dieses  Moment  isL  Will 
man  also  auf  den  Vorteil  der  geringeren  Flügel- 
dicken verzichten,  so  lässt  sich  eine  Ver- 
ringerung der  von  der  Schraube  herrOhrendeo 
Schwingungen  erreichen,  die  in  der  That  bei 
fast  allen.  Probefahrten  mit  Zeisepropellem  in 
den  Berichten  besonders  erwähnt  wird. 


Die  Ergebnisse  der  obigen  Untersuchung 
lassen  sich  wie  folgt  zusammenfassen: 

1.  Der  Wirkungsgrad  des  Zeisepropellerser- 
giebtsich  rechnerisch  um  3  Proc.  höher  als  derjenige 
einer  gewöhnlichen  ursprünglichen  Schraube  glei- 
cher Leistung  (o,68  gegen 0,65);  dieser  Unterschied 
beruht  auf  seinen  Widerstandsverhaltnissen. 

8.  Der  Scbraubenstroro  ist  an  der  Nabe 
starker  und  am  Umfang  achwacher  als  bei 
Schrauben  anderer  Systeme;  hierdurch  wird 
eine  weitere  Verminderung  der  Widerstands», 
arbeit  und  nach  anderen  Beobachtungen  eine 
bessere  Steuerfähigkeit  des  Schiffes  bewirkt. 

3.  Die  Resultante  der  Druckkräfte  iiegi 
weiter  nach  der  Nabe  zu  als  beim  Vergleichs- 
propeller; aus  diesem  Grunde  ist  eine  yer- 
mindernng  der  Materialabmessungen  der  FlOgel 
zulässig,  wahrend  sich  andrerseits  eine  Ver- 
minderung der  von  der  Schraube  herrahrendeh 
Schifisschwingungen  eigiebt. 


Material- Transport- Anlage  der  Easlern  Shipbuilding  Co., 

New  London,  U.  St 

üach  Ai^be  der  Eastem  Shipbuildii^;  Co.  |  lere  Raa  ist  1,37  m  hoch  und  i^i  m  breit.  Die 


in  New  London,  Conn.,  ist  bis  heute  auf  keiner 
der  Schiffswerften  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  oder  Europa  irgend  ein  Apparat  für 
den  Material-Transport  über  SchiiVljau- Hel- 
lingen installiert  worden,  welcher  gleich  wich- 
.tige  Vorzöge  besitzt  wie  das  auf  der  Werft 
der  Eastem  .Shq>buUding  Co.  installierte  Lauf- 
katzen^tem. 

Dieses  Laüflcatzensystero,  welches  ursprOi^o 
lieh  vom  Vorsitaenden  der  Eastern  Shipbuilding 
Co.,  Herrn  Chas.  R.  Hanscuin,  herrührt  und 
entworfen  wurde,  stellt  eine  grosse  Abweichung 
von  jeder  bis  heute  adoptiert(-n  Methode  des 
Hantierens  von  Materialien  dar.  Die  allge- 
!  meine  Einrichtung  dieses  Kabelsystems  besiebt 
aus  3  je  316,6  m  langen  Spieren  von  1060  mm 
'grOsstem  Durchmesser.  Jeder  von  £esen  Masten 
tragt  eine  stählerne,  gut  gesteifte  Querraa,  53  m 
lang,  von  vierkantigem  Querschnitt   Die  mitt- 

scun»m  tu. 


Raaen  an  den  Enden  sind  1,37  mhoch  und  1,57  m 
breit.  Die  Oberkanten  der  Raaen  sind  35,5.  m 
vom  Boden  entfernt. 

Die  drei  slJililernen  Masten  mit  ihren  Quer- 
raaen  sind  mitten  zwischen  den  zwei  Hellingen, 
auf  wddien  die  21 000  t  grossen  Great  Northern 
Schraubendampfer  jetzt  auf  Stapel  liegen ,  auf- 
gestdlt,  und  betragt  die  Entfernung  zwischen 
je  zwei  Masten  91  Vt  Die  Querraaen  haben 
eine  Lange,  welche  ober  die  grösste  Breite 
obiger  Schifife  hinausreicht.  Das  Arbeitsfeld 
dieser  I^aufkat/en  ist  also  ein  X'iereck  von  an- 
nähernd 182  m  Länge  und  53  m  Breite. 

I^ese  Stahlkonstruktion  wird  ausschließ- 
lich durch  Stahldrahtseite  in  ihrer  richtigen 
Lage  gehalten.  Jede  Raa  wird  durch  von  der 
Mastspitze  gefflhrte  Seile  aus  Stahldiaht  ge- 
tragen. Von  der  Spitze  jeder  Raa  werddi 
Stagen  aus  Drahttau  nach  dem  Boden  geleitet^ 
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Fig.  a. 


Fig  3- 


und  werden  diese 
mit  den  im  Boden 

eingegrabenen 
Granitanlcern  fest 
verbunden.  Von 
jedem  Ende  der 
Mauptraa  wird  ein 
derartiges  Stag 
nach  einem  dieser 
Erdanker  geführt. 
Vom  Mittelpunkt 
und  vom  Ende 
einer  jeden  Raa 
halten  parallel  lau- 
fende Stagen  aus 
Drahttau  die  Raaen 
zusammen  und 
werden  die  Enden 
jeder  Raa  durch 
diagonale  Stage  mit 
der  Mitte  des 
nächstliegenden 
Mastes  verbunden. 
\'on  den  Enden 
wie  auch  von  der 
Mitte  der  Raaen 
werden  in  einem 
grossen  Winkel 
Stagen   nach  den 

festen  Granit- 
ankern geführt. 
(Siehe   Fig.   i,  2 
und  3.) 

Ein  gut  ver- 
steifter Träger  aus 
Stahl  oder  eine 
auf  Druck  bean- 
spruchte Stütze 
von  vierkantigem 
Kastenquerschnitt 
ist  in  einem  Winkel 
von  45*  angebracht 
und  führt  von  einem 
ebt^n  unterhalb  der 
Querraa  gelegenem 
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Punkte  der  \'ordersoite  des  Kreuzmastes 'initt^tt 
zwischen  den  Hellingen  zur  Erde.  (Fig.  3.)  Alle  ste- 
henden Drahttau -Stagen  der  Anlage  sind  verzinkte 
Stahlkahel  von  dem  Typ,  weldier  in  Amerika 
tür  Hängebrücken  in  Gebrauch  ist.  Aus  zwei 
durchfaufendfta  in  305  mm  Abstand  einander 
gei^Qberstehenden  -z •Profilen  wird'  eine 
Lanf babn  gebildet  Ein  in  zweckent^necben« 
der  Weise  konstruierter  Wagen  lAuft  auf 
dieser  ßahn.  Zwd  solcher  Wagen  werden 
durch  (  in  sdiwcrrs  50  mm-Kabel  aus  Drahttau 
miteinander  verbunden  gehalten,  auf  dem  Tau 
selbst  läuft  ein  Wagen  mit  selbstthätiger 
Schmierung. 

AugenblickKcb  arbeiten  in  befriedigender 
Weise  zwei  solcher  Laufkatzen  mit  unabhängigen 
Maschinen.  Jede  Maschine  wird  durch  einen 
Cdeichstrommotor  von  35  P.  S.  bethätigt.  Die 
Geschwindigkeit  des  Hebers  ist  derartig,  dass 
nur  IG  Sekunden  erforderlich  sind,  uiu  den 
Block  und  den  Haken  bezw.  die  Halter  vom 
Kabel  herunter  zum  Boden  zu  führen.  Die 
Laufkatze  vermag  Ober  die  ganze  Lange  der 
Raa  von  einer  Seite  der  beklen  Hellingen 
bis  zur  anderen  in  30  Sekunden  zu  laufen, 
wahrend  derselben  Zeit  kann  der  Laufwagen 
auf  der  Kabdbahn  von  einein  Mast  zum  andern 
gelangen. 


Wie  schon  erwähnt,  hat  dieses  Kabel- 
system sehr  zufriedenstellend  gearbeitet.  Das 
;  System  verrichtet  schnelle  Arbeit  und  ist 
durchaus  zuverlässig.  Die  beiden  I^auf- 
katzen,  für  jedes  Schiff  eine,  haben  bewiesen, 
dass  sie  eben  ao  schnell  das  Material  hantieren 
ktanen,  wie  dies^  disponiert  werden  kann;  sie 
haben  bis  in  100  t  Stahlplattega  uild  Modelle 
jn  einem  Tajge  transportiert! 

Ausser  dem  oben  besdiriebenen  schwe- 
benden Kabclbahn-Laufkatzen-System  hat  Herr 
Hansconi   eine   liüngende  Doppelstangen-l-auf- 
bahn  ausgeführt,  welche  die  P'iaitenbrarbeitungs- 
Werkstatt  mit  dem  hängenden  Hellingkabelbahn- 
Systen^  verbindet,  so  dass  MatciHal  irgend  wel« 
eher  Art  nach  dei:  .Bearb<»itunig  schnell'  muih 
dem  Aufstdlungspunkte  befördert  werden  kann. 
FOr  Werfl^brauch  werden  fahrende  Lokomotiv- 
krane von  grosser  Leistungsfähigkeit  verwendist, 
um  das  Material  über  die  Werft  zu  transpor- 
tieren, hcy.w.  von  den  Waggons  auszuladen.  Aus 
dem  Vurhcrgehcnden  ist  ersichtlich,  dass  die 
Eastem  Shipbuüding  Company  mit  Material- 
Transport- Einrichtungen  versehen  ist,  welche 
gute  Arbeit  schnell  und  ökonomisch  auszu- 
fflhren  gestatten. 

  Sch. 


8.  M.  Yacht  ^Meteor"*  (fO). 


Am  35.  Februar  d.J.  lief  die  neue  Schooner- 
yacht des  Deutschen  Kais^s  auf  der  Werft  von 
Townsend-DowneyShipboilding  Company,  Sboo- 

tcrs  Island  N.  Y.  von  Stapel  Die  Taufe  der 
Yacht  auf  den  Namen  „Meteor"  wurde  in  Ge- 
genwart des  Prinzen  Heinrich  von  Alice  Rof»se- 
velt,  der  l  och tcr  des  gegenwärtigen  Präsidenten 
der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika,  voll- 
zogen. 

In  den  letitoi  Jahren  kursierte  in  S^el- 
sportkreisen  verschiedentlich  das  Gerflcht  von 
einem  beabsichtigten  Neubau  einer  kaiserlichen 

Yacht  Dem  alten  „Meteor",  jetzigen  „Orion", 
waren  in  den  letzten  Jahren  verschiedene  be- 


deutende  Konkurrenten  entstanden,  die  Ihn  auf 
der  R^attabahn  hart  bedrängten.  Trotz  der 
Veränderung  semer  Kuttertakelage  in  eine 
Yawitakelage  verringerten  sich  seine  Chancen 

als  Racer. 

Daher  war  die  allgemeine  Annahme  eines 
in  Aussicht  stehenden  kaiserlichen  ^'aelltIn■ul)aues 
nicht  grundlos.  Die  Bestellung  erfolgte  auch  im 
Jahre  1901,  jedodi  ohne  die  vidletcht  beredi* 
tigten  Hoffnungen  deutsdier  Yacbtbauer,  deutsche 
Erfahrungen  und  deutsches  Können  in  einem 
neuen  „Meteor"  niederlegen  zu  dürfen,  zu  er- 
füllen. Die  Bestellung  ging  nach  Nordamerika; 

A.  Carry  Smith,  ein  erfolgreicher  Konsurukteur 
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und  Erbauer  der  kauerlidiea  Schooneryacfat 
^Iduna*,  ex  sYampa*,  erhielt  den  Aufkrag,  eine 
Schooneryadit  fttr  kaiserlidie  Redmung  zu 

liefern 

Die  amerikanischen  Konstrukteure  besitzen 
fraglos  bedeutende  Erfahrungen  im  Bau  von 
Schounera.  Der  zwei-  und  mehrmastige  Schoner 
ist  ek  rein  amerikaniscber  Segelschiffstyp  und 
seine  Vertreter  waren  stets  vorzogliche  Segler. 
Als  Sportfahrzeog  von  jeher  sehr  beliebt,  ist 
der  Schomier  als  Racer  mit  der  Zeit  durch  den 
Kutter  verdrängt  worden,  als  Kreuzer  dagegen 
wird  er  sich  stets  grosser  werdender  Beliebtheit 
erfreuen. 

In  der  Kiekr  Woche,  anfangs  Juli,  wird 
sich  der  deutschen  Seglerwelt  der  neue  „Meteor" 
präsentieren;  kein  neuer  Racer,  sondern  nach 
Angabe  des  Konstrukteurs:  ,A  crnising  craft 
with  a  powerful  hüll  and  ample  safl  plan.* 

Der  Erbauer  von  „Prospero",  ^Norna", 
„Whini"  und  .Yarapa"  wird  fraglos  etwas  Gutes 
mit  dem  neuer  „Meteor*  geschaffen  haben,  ob 
er  aber  für  den  deutschen  Yachtbau  vorbildlich 
sein  kann,  bleibt  zum  mindesten  zweifelhaft 

Der  neue  «Meteor*  hat  folgende  Hauptab- 
messuogen: 

Lange  Aber  Alles  49,1  ro 

Lange  in  der  W.  L  36,6  « 


Vorderer  Überhang  $»5  ^ 

Hinterer  Oberhang  7tO  « 

Grösste  Breite  

Freibord  am  I^ug    ........      3.05 „ 

Freibord  am  tiefsten  Funkt  an  der  Seite     1,22  „ 

Freibord  am  Heck   iß3<, 

kaunitiefe   ...........  5,65,, 

Tiefgang   4,57» 

Deplacement  dabei  320  t 

Seg^lareal  ......      ...    1090  qm 

Gewicht  des  Bleiballastes   fi3't 

Das  ModeU  des  «Meteor*  zeigt  durchaus 
nicht  die  Linien  eine.s  modernen  Baues.  Der 
vordere  Überhang  i?t  weder  ein  alter  Klipper- 
'  Steven,  noch  auch  ein  moderner  Löffelbug.  Die 
Schwimmwasseriiniesiehtsehr  gefällig  aus  und  hat 
vorne  dnen  leichten  hohlen  Schlag,  das  Heck  ist 
nidit  abermlssig  lang  und  paast  gut  zum  ganzen 
Sprung  der  Yacht  Der  lange  gerade  Kwt  zieht 
sich  nur  vorne  etwas  in  die  Höhe,  bis  der  Vor- 
steven ansetzt,  welcher  sieh  in  beinahe  gerader 
Linie  zu  den  Ohrhölzern  iiinaufzieht,  Hinter- 
steven und  Ruder  zeigen  althergebrachte  For- 
men. Der  i  iuuptspautquerschnitt  liat  eine  völlige 
S-Form  mit  acManken  Krümmungen  an  der 
Kimm  und  nach  dem  Kid  hin.  Besonders  ist 
auf  sanftverlaufende  Senten  ROckncbt  ge» 
nommen. 

Als  Hauptbaumaterial  wurde 
Siemens-Martin -Stahl  gewählt 
Die  Aussenhaut  hat  an-  und 
abliegende  Gänge,  der  Kiel  ist 
aus  Stahlplatten  roiddenförmig 
gebaut,  der  Vorsteven  ein  Win- 
kel, der  RumpfForm  entsprechend 
geschmiegt  Hintersteven  und 
Ruder  sind  aus  Schmiedeeisen, 
Spanten  und  Gegenspanten  aus 
Winkeln.  Decksbalken  aus 
W inkelstah!  befinden  sich  an 
jedem  Spant.  Das  Schanzkleid 
ist  0,7  m  hoch  und  trigt  eine 
starke  Teakhdzreling. 

Bd     Anordnung  der 
Scbifiseinriditung  ist  in  erster 
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Linie  fQr  Licht  uild  Liift  '  durch  gras3e 
Sk3rligfat  gesorgt   Der  Hauptniedergang  zeigt 

die  Form  eines  versenkten  Deckshauses;  auf 
der  Flur  des  Hauses  stehend,  kann  man  durch 
die  Fenster  über  die  Reling  hinweggehen.  Die 
Niedergangstreppe  führt  in  einen  \'orbindungs- 
gang  zwischen  der  hinten  gelegenen  Damen- 
kajttte  und  dem  Hatq)tsalon,  welcher  5,5  x  8,0  m 
gross  ist  und  eben  vor  dem  Grossmast  liegt. 
Hinter  dem  Salon  befindet  sich  auf  Steuerbord- 
sdte  die  Kabine  des  Kaisers,  ungefitfir  4  m  im 
Quadrat,  mit  anschliessendem  Baderaum.  Ein 
zweiter  Baderaum  nahe  der  Treppe  j^ehört  zur 
Damenkajüte,  welche  die  iranze  Schitfsbreite  ein- 
nimmt. Auf  der  Backbordseite  liegen  neben 
dem  Verbindungsgange  drei  Kabinen  und  ein 
Baderaum  für  die  Mitglieder  des  Gefolges.  Die 
Kttche  mit  Eiridste  und  der  Schlafraum  ft» 
Koch  und  Steward  liegen  vor  don  Hauptsalon. 
Noch  weiter  vorne  befinden  sich  die  Mann- 
schaftskQche  und  die  Kabinen  für  Kapitän  und 
Bootsmann  und  davor  der  Mannschaftsraum. 
Unter  dem  Boden  des  Hauptsalons  ist  ein  recht 
grosser  R^imi  mit  ötehhöhe  zur  Unterbringung 
von  Vorräten  u.  s.  w.  Vor  imd  hinter  dem 
Mannschaftsraum  stdit  je  ein  wnsserdidites  Stahl- 
Schott. 

Die  Rundhtilzer  haben  folgende  Abmes- 
sungen: 

Groasmast,  Oregon-Tann^  37,3  m  ober  Deck, 

0,55  m  D. 

Vormast,  Oregon-'!  anne,  26,1  m  über  Deck, 

0,54  m  D. 

Grossstflnge,  Pechtanne  (spruoe),  19,5  m  lang, 

"  •  0,33  m  D. 

VorstSiqEe,  Pechtanne  18,0  m  lang»  0,33  m  D. 


Groasbaum,  Oregon,  hohl,  2$fim  lang,  0,46  m  D. 
Schodnerbaum,  spruce,  11,3  m  lang,  o,aB  m  D. 
GrossgalTel,  spruce,  bohl,  16,2  m  lang,  0,3z  m  D. 

SchonnergaflTel,  spruce,  hohl.  1 1  .oni  lang,  0,23m  D. 
Klüverbaum.  Oregon,  16,0  m  lang,  0,38  in  D. 
Spinnakerbaum,  spruoe,  20,8  in  lang,  0,25  m  D. 
Den  Segelplan  zeigt  die  Figur. 

Das  Dedt  ist  aas  White*pine-Planken  von 
75  X  75  mm  Querschnitt  Alle  Niedergänge, 
Treppen,  Skylightis  sind  aus  Teakholz,  die  Decks- 
beschlage aus  polierter  Bronce.  Bemerkenswert 
ist  der  Handstenerapparat 

Die  Inneneinrichtung  wurde  nach  der  Ozean- 
reise in  Southampton  eingebaut.  Der  grösste 
Teil  der  Ausstattungsstücke  ist  jedoch  von  ame- 
rikanischen Firmen  nach  bewährten  alten  oder 
nach  speziellen  neuen  Mustern  gearbeiteL 

Die  Edson  Mantifacturing  Co.  in  Boston 
lieferte  den  erwähnten  Handsträerapparat,  die 
American  Windlass  Co.  in  Providence  die  Anker- 
winde. Anker,  Ketten  und  Glocke  wurden  von 
Dunkee  &  Co.,  New  York,  die  Blocke  von  Co- 
lemim  &  Sons,  Providence,  bezoge-n. 

Die  Boote,  zwei  Handboote  und  eine 
Launch  hatten  die  Gas  Engine  &  Power  Co. 
und  Charles  Seabury  &  Co.  in  Auftrag  be- 
kommen. 

Fraglos  haben  alle  beteiligten  Firmen  ihr 

bestes  Künnen  vereinigt,  um  den  kaiserlichen 
Bauherrn  zufrieden  zu  stellen  und  d'^n  df^ntschen 
Seglern  einen  Beweis  von  der  Ouaiititt  der 
Spezialerzeugnisse  jenseits  des  Ozeans  zu  liefern. 

Müge  „Meteor"  recht  bald  ebenbürtigen 
Konkurrenten  in  den  heimischen  Gewässern  be- 
gegnen—  deutsch  vom  Kiel  zum  Flaggenkn<^. 

B. 


Ober  die  Zerstörung  der  Kondensator-  und  Seewasser- 

rohre. 

Von  Professor  Ernst  Cohen,  Amsterdani.*) 
Bekanntlicb  stehen  die  Kondensatorrohre    Aussenseite  jedoch    mit  Dampf  und  Kon- 
auf der  Innenseite  mit  Seewasser,  auf  der   denswasaer  in  BerDhrung.  Diese  Rohre,  so- 

^Der  Vortrag  wde  vor  der  I»satuiioi»ofN.y.I  ^         Seewassertohre  und  ebenso 

Architects  gehalten.  die  bronzenen  Teile  der  Pumpen  etc  änd, 
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wlbst  nach  kurzer  Zeit,  starken  Zerstörungen 

—  Zerfressungen  —  ausgesetzt.  Um  die  Ur- 
sache derselben  festzustellen,  hat  der  Vor- 
tragende folgende  Gesichtspunkte  erörtert: 

I.  Wirkung  des  Seewassers  aut  Messing 
und  Kupfer. 

Es  ist  von  besonderer  Wichtigkeit,  dass 
die  Verhältnisse,  unter  welchen  die  Versuche 
gemacht  werden,  .so  gewählt  werden,  dass  sie 
denjenigien  nn  Betriebe  müglichst  Ihnlich  sind. 
Für  gewöhnlich  fliesst  das  Seewasser  durch 
Rohre,  welche  die  Temperatur  der  Luft  oder 
des  Maschinenraumes  haben  Bei  dem  Konden- 
sator jedoch  fliesst  das  Wasser  (iureFi  M'  ssing- 
rohre,  welche  eine  leniperatur  von  38*"  C- 
besitzen.  Dementsprechend  wird  das  Wasser 
auch  ungefähr  dieselbe  Temperatur  von  38*^  C 
annehmen.  Aus  diesem  Grunde  wurden  auch  die 
Versuche  bei  dieser  Wassertemperatur  gemacht 
L'm  letztere  aufrecht  zu  erhalten,  wurde  ein 
Temperaturregler  (Thermostat)  benutzt  in  Form 
pines  Behälters,  welcher  ungelälir  öo  1  Wasser 
enthielt.   (Siebe  Fig  1.)   Ein  Heiasluftmotor  M 


ILU,*"- 


bewegte  einen  kleinen  Propeller,  welcher  das 
Wasser  im  Behälter  in  stetiger  Bewegung  hielt 

Die  Gasflamme  wurde  durch  einen  Warme 
regulator  eingestellt,  so  dass  die  Temperatur- 
schwankungen inntrli  ilb  ",,n  Grad  blieben  In 
diesem  Thermostat  wurden  die  weiteren  nötigen 
Apparate  hineingehängt 

2.  Wirkt  Seewasser  auf  reines  Kupfer? 

Es  herrscht  gewöhnlich  die  Ansicht,  dass 
die  Zei  Störung  von  Kupfer  durch  Seewasser  den 
Unreinigkeiten  d^  Materials  zuzuschreiben  seien. 


Der  Vortragende  bat  nun  daraufhin  chemiadt 
reines  Kupfer  untersucht.     Das  Seewasser, 

dass  zu  diesem  Experiment  benutzt  wurde, 
stammte  aus  der  Nordsee,  in  einigen  Fallen 
wurde  dasselbe  aus  dem  Mittelmeer  genom- 
men. In  der  Wirkung  der  beiden  Wasser- 
sorten war  keine  Diflerenz  zu  bemerken.  Es 
wurde  chemisch  reines  Kupfer  besonders  soiig- 
fdtig  fflr  den  Versuch  hergestellt  und  dann  in 
Seewasser  hindngehAngt.  Die  atmosphlrische 
Luft  liess  man  durch  dnen  besonderen  Apparat 
iFig  2)  durch  das  Wasser  steigen,  Die  Be- 
Schreibung  dieser  Versuche,  welche  sich  durch 
allerlei  Änderungen  in  der  Wahl  der  Verhält- 
nisse unterscheiden,  hat  der  Vortragende  in 
dem  holländischen  Bktte  j,de  Ingenieur",  idMflrz 
1901,  verOfTentlicfat  und  in  dem  Vortrage  nur 
die  Schlussresultate  erwflhnt  Nämlich:  Che> 
misch  reines  Kupfer  wird  durch  Seewasser  an- 
gegriffen nur  wenn  die  atmosphärische  Luft  mit' 
wirkt  Wenn  die  Kohlensäure  der  Luft  aus- 
geschieden wird,  hndet  eine  Korrosion  nicht  statt. 

3.  Wirkung  des  Seewassers  auf  gewöhn- 
liches in  den  Handel  gebrachtes  Kupier. 

Die  Versuche  erstreckten  sich  auf  solche  mit 
elektrolytischem  Kupfer, 
Kupferblech, 
gehftmmertes  Kupfer, 
gegossenes  Ku[jfer. 

Das  Kupfer  wird  nur  dann  angegriffen, 
wenn  Seewasser,  Luft  und  Kohlensäure  gleich- 
zeitig auf  dasselbe  wirken. 

4.  Wirkung  des  Seewaasers  auf  messingene 
Kondensatorrohre. 

Die  Versuche  wurden  mit  Messingblech 
und  Messingrohren  wiederholt,  nach  vorher  ge- 
gangener Analyse  der  Materialien.  Dieselbe 
ergab  eine  Zusammensetzung  von 
Kiififer       66,62  Proc, 
Zink     —  33.41  Proc. 

Auch  hier  wurde  gefunden,  dass  die  Kor- 
rosion durch  Seewasser  nur  dann  stattfindet, 
wenn  die  Luft  und  die  Kohlensaure  gleichzeitig 
auf  das  Material  wirken.  Ohne  auf  die  eui- 
zelnen  chemischen  Vorgänge  einziehen,  wird 
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erwähnt,  da»  die  Koblen- 
säurenienge,  welche  im 
Seewasser  vorlianden  ist,  ge- 
nOgenrl  ist,  um  eine  Ein- 
wirkung auf  dio  Rohre  fest- 
stellen zu  können. 

5.  Einwirkung  des 
Seewassers  auf  verzinnte 
Kondensatorrohre. 

Da  es  noch  nicht  fest- 
gestellt ist,  in  welcher  Be- 
ziehung das  Verzinnen  der 
Rohre  ein  Schutz  gegen 
das  Durclilresscn  ist,  so 
hat  der  V  ortragende  Unter- 
suchungen Über  diesen  Punkt 
gemacht  Dieselben  etgaben,  dass  Zinn  nur  rostet, 
wenn  es  mit  Seewasser  und  atmosphärischer 
Luft  in  BerOhrung  kommt.  Weiterhin  wurde  auf 
chemischem  Wege  die  Stärke  der  Zinnschicht, 
welche  die  Rohre  bedeckt,  festgestrllt  und  ge- 
funden, dass  sie  nur  mm  stark  war,  ob- 
gleich selbst  bei  neuen  Rohren  die  Schicht 
nicht  immer  fehlerfrei  befunden  wurde,  ja  sogar 
an  einigen  Stellen  das  Messing  frei  lag.  Die 
Ursache  dieser  mangelhaften  Stellen  liegt  wohl 
in  der  Herstellungsweise  dieser  Rohre,  indem 
das  Verrinnen  derart  geschieht,  dass  man  die 
Rohre  in  flQssiges  Zinn  taucht  und  rasch  wieder 
herauszieht.  Ist  das  Rohr  nicht  g:in7^  rein,  so 
ist  es  leicht  möglich,  dass  das  Zinn  nicht  überall 
anhaftet. 

6.  Wh-kung  des  Seewassers  auf  verschie- 
dene Hatoialien. 

Die  Versuche  ei^ben,  dass  Kupferoxyd 
und  Nickel  selbst  einer  längeren  Wirkung  des 
Seewassers  und  der  atmosphärischen  Luft  wider- 
stehen; Aluminium-Bronzen,  wie  sie  vielfach  em- 
pfohlen worden  sind,  wurden  in  kurzer  Zeit- 
sehr  stark  angegriffen. 

Häufige  Beobachtungen  ergaben  ferner, 
daas  <fie  Korrosion  Afters  ganz  örtlicher  Art  ist 
und  dass  das  in  der  Nahe  liegende  Metall  völlig  in 
Ordnung  bldbt.  Um  auch  darOber  ins  Klare 
zu  kommen,  wurde  eine  sauber  polierte  Bronze- 


platte in  ein  Glas  gestellt«  wdches  verddmite 
Salpetersäure  enthielt  Die  Flüssigkeit  wurde 
fortwährend  ditfdi  einen  Glaspropeller  gerOhrt, 

welcher  durch  den  Heissluftmotor  bewegt  wurde. 
Die  Platte  war  nicht  einmal  angegriffen,  aber  es 
hatten  sich  Löcher  mit  scharfen  Ecken  ge- 
bildet Bedenkt  man  nun,  dass  Homogenität 
eines  Materials  ein  relativer  Begriff  ist,  in  dem 
man  die  Platte  nur  nach  dem  Urteil  des  Au^ 
als  homogen  bezeichnet,  obwohl  sie  in  Wirk- 
lidikeit  nicht  hom<^;en  ist,  so  ist  das  obige  Re- 
sultat nicht  Oberraschend. 

7.  Schutz  der  Kupfer-  und  Messingrohre 
durch  Zink  und  Eisen. 

Schon  Humphry  Davy  hat  im  jähre  1824 
und  1825  Versuche  veröffentlicht  über  die 
Wirkung  des  Seewassers  auf  Kupfer.  Die* 
selben  eigaben,  dass,  wenn  Kupfer  in  Kontakt 
mit  Elsen  oder  Zink  gebracht,  die  schädliche 
Wirkung  des  Seewassers  aufgehoben  werde. 
Wenn  nun  ein  StQck  Ktq>fer  oder  Messing  der 
gemeinsamen  Einwirkung  von  Seewasser  und 
Luft  ausgescut  wird,  so  wird  es  angegriffen, 
wenn  aber  aniiei  seits  unttT  denselben  Umständen 
Kupfer  mit  einem  kleinen  Stück  von  Zink  oder 
Eisen  in  BerOhrung  kommt,  dann  hört  die 
Wirkung  des  Seewassers  auf.  Es  ist  nicht  not- 
wendig, dass  Kupfer  oder  Bronze  in  direkter 
BerOhrung  mit  Zink  resp<  Eisen  steht  Den  Be- 
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weift  dafdr  liefert  der  folgende  Versuch.  Es 
wurden  zwei  Gläser  A  und  B  (Fig.  3»  mit  See- 
wassei*  gefOtllt  und  die  beiden  GefSssf  mit  i  inem 

^  U -förmigen  Kohr 

/V  C  verbunden,  wel- 

ches ebenfalls  mit 
Seewasser  gefollt 
war.  In  A  wurde 
ein  Stück  Kupier 
oder  Messing  und 


in  B  f  in  kleines  Stück  Eisen  oder  Zink  g^lf'^t  D.inn 
wurde  Kupfer  und  Zink  durcli  cim  n  Kuplii- 
dralit  verbunden.  Es  zeigte  sich,  dass  das 
Messing  ganz  blank  blieb,  wflhrend  das  Zink 
resp.  Eisen  zerstört  wurde. 

Es  wurde  weiter  untersucht,  inwiefern  der 
elektrische  Widerstand  dieser  Kombination  einen 
F:nf1  :ss  aut  die  schützende  Wirkung  des  Zinks 
übe.  Fig.  4  zeigt  den  hierzu  vei  wendetcn  Ver- 
suchsapparat. Zwei  Glas^rfassc  A  und  B 
wurden  wie  xorliin  mit  einem  Giasrolu  ss 
verbunden  und  dieselben  mit  Seewasser  gefüllt. 
Die  Kupferdrahte  d,  und  d,  wurden  durch 
das  mit  Siegellack  au^efflllte  Glasrohr  luft- 
dicht in  die  Flasche  eingeführt  Ausserdem 
-wurde  eine  Luftpumpe  an  dem  Rohr  1  ange- 
•schlossen.  Die  Luft  konnte  durch  das  Rohr  z 
entweichen.  Ein  klt  iiv  s  M(  ssing'Jtock  P,  (oder 

KuiitVr)  wurde  an  f?pm 
Üralit  dj  befestigt  und  m 
derselben  Art  ein  solches 
aus  Zink  in  der  Flasche -B 
an  dem  Kupferdraht  d,. 
Wenn  nun  Luft  durch  A 
gepumpt  wird,  rostet  das 
Stück  P,.  Verbindet  man 
jedoch  m,  und  m,  durch 
einen  Metalldraht,  so  wird 
die  Korrosion  voUslAndig 
verhindert,  '  das  Bronze- 
stock  Ueibt  bUnk,  wahrend 
das  Zink  in  B  zerfressen 
wird.  Wenn  der  elek- 
trische Widerstand  des 
Wassers  im  Kohre  SS 


I 


zu  gross  ist,  so  hört  die  schützende  Wirkung 

des  Zinks  auf.  Durch  Verändern  der  Rohr- 
länge  SS  kann  man  die  Gr^s'^e  des  Wider- 
standes finden,  bei  welcher  die  Korrosion  wieder 
stattfindet. 

Stellt  z.  B.  die  Meteingplatte  Pt  die  Kon- 
densatorrohre vor,  P,  ein  StQck  Zink,  das  im 
Seewasser  hflngt,  das  Rohr  SS  die  Verbindungs- 
rohre des  Kondensators  mit  der  See,  d.  h.  die 
Rohre,  welche  das  Kühlwasser  nach  und  von 
drm  KnndensrUor  leiten,  und  vorbindet  die 
Zmkplattc  und  die  Kondensatorruhi  e,  mit  emein 
KupiVrdraht,  so  entspricht  diese  Anordnung 
derjenigen  in  Fig.  4,  wo  eine  Korrosion  nicht 
stattfinden  kann. 

Wenn  nun  der  Widersland  ziivischen  den 
zwei  Elektroden  (Fig.  4)  zu  gross  sein  wQrde, 
so  würde  die  Schulzwirkung  des  Zinks  nicht 
melir  v'orhanden  sein.  Durch  Vcrj;rösserung 
dt.-r  Intensität  des  elektrischen  Stromes  durch 
eine  Ilülfsbatterie  wird  die  Schul/wii  kung  des 
Zinks  wieder  hergestellt  Es  scheint  also,  dass 
die  Intensität  des  elektrischen  Stromes  von  Ein- 
fluss  ist., 

Wird  mi  mit  dem  positiven  Pol  der  Batterie 

in  V^erbindung  gebracht,  so  ist  die  Korrosion 
sofort  zu  bemerken,  sobald  das  Chlor  aus  dem 
Salz  des  Seewassers  ausgeschieden  ist.  Ist  je- 
doch die  Messingplatte  in  Verbindung  mit  einem 
ZinkstQck,  so  bleibt  dieselbe  blank,  aber  das 
Zink  wird  zerstört  Daraus  lasst  sich  schliessen, 
dass,  wenn  in  den  Kondensatorrohren  eine 
Elektrolyse  stattfinden  sollte  (welche  aUch  wieder 
das  Chlor  ausscheidet),  das  Zink  auch  in  diesem 
Fall  die  Zerstörung  der  Rohre  verhindern  wQrde. 

Direkte  elektiische  Ströme,  infolge  Strom- 
verlust'- der  Dynamos  an  Bord,  geben,  selbst 
wenn  sie  sein  schwach  sind,  Anlass  zur  Korro- 
sion. Diese  Erscheinung  wird  allein  dadurch 
bewirkt,  wenn  der  K<»idensator  mit  dem  posi- 
tiven Pol  des  Dynamos  in  Verbindung  steht 

Die  Untersuchungen  von  Diegel  (s.  Marine- 
Rundschau  Nov.  1898)  ergeben  dasselbe  Resultat. 

Auf  Grund  dieser  Versuche  empfiehlt  der 
Vortragende; 
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a)  Die  Kupfer-  oder  HesBÜ^^hre  mit  einer 
dicken  Schicht  von  Zinn  zn  versehen. 

b)  Eine  Kupferoxydlage  zu  verwenden, 
obwohl  es  noch  nicht  erwiesen  ist,  ob  dieser 
Vorschlag  eine  praktische  Ausführung  zuliisst. 

c)  Die  Rohre  innen  zu  vernickeln.  Es 
würde  vielleicht  vorzuziehen  sein,  Nickelrohre 
änsmt  Messing»  oder  Kupferrohre  zu  ver- 
wende. 

d)  Eine  elektrische  Verbindung  z^rischen 
dem  Kupfer-  resp.  Messingrohrc  und  den  Zink- 
oder Eisenplatten,  weiche  im  Seewasser  sich 

befinden,  herzustellen. 

Einen  kontinuierüchen  elektrischen  Strom 
anzuwenden,  wclciiei  genau  durch  die  Konden- 
satorrohre oder  durch  jene  Teile  des  Schiffes 
geht,  welche  gegen  Zerstörung  geschätzt  werden 
sollen. 

f)  Isolierung  der  Rohre  von  allen  den 
Teilen  der  elektrischen  Anlage,  in  welchen 
Strom  vorliandt  ii  ist 

Eine  Ergänzung  dieses  Vortrages  bilden 
sowohl  die  Untersuchungen  von  Mr.  Yarrow 
sowie  auch  die  an  obigen  Vortrag  sich  an- 
schliessende Diskussion,  welche  dem  Bericht 
des  .Ei^neering*  entnommen  sind. 

Mr.  Yarrow  versuchte  festzustellen:  einmal 
das  Verhalten  von  verzinnten  und  vernickelten 
Kondensatorrohren,  weiterhin  die  Wirkung  von 
Erisch-  und  Salzwasser  auf  dieselben  mit  Berück- 
sichtigung der  verschiedensten  Verhältnissen  der 
Temperatur,  sowie  des  Drucks-  und  des  Gasgehalts. 
Die  Versuchsstacke  waren  alle  von  denselben 
Dimensk>nen,  und  wurden  alle  lo  Tage  gewogen, 
mit  Ausnahme  der  zi^eachlossenen  Proberohre, 
welche  erst  nach  375  Tagen  gewogen  wurden. 
Bei  den  zugesiegelten  Rohren  waren  zwischen 
dem  Pfropfen  und  dem  WasserspieefH  nur  kl^'ine 
Mi'ngrn  von  Wassprstofl'  und  Luft  vdrhanden, 
man  waj  bestrebt,  so  wenig  wie  möglich  Luft 
mit  dem  gekochten  Wasser  cinzuschliessen.  An 
einem  der  vernickelten  Stocke  war  an  einem 
-Ende  die  Nickelschicht  schadhaft,  und  dann 
auch  an  diesem  Ende  sehr  stark  angegriffen. 
Mit  Ausnahme  dieser  StQcke  war  die  Zer- 


Störung  der  Rohre  mehr  oder  wen^;er  gleich- 
massig  über  die  |^nze  Oberfläche  verteilt,  in 

manchen  Fällen  waren  die  Einfressungen  in 
Langfsstreifen  über  das  Rohr  ausgebreitet.  Die  Re- 
sultate sind  in  nachstehender  Tabelle  zu  finden. 

Im  übrigen  wan  n  die  Verhältnisse,  unter 
welchen  die  Versuche  gemacht  wurden,  diesel- 
ben, wie  sie  bei  den  Kondensatorrohren  zu 
treffen  sind 

Mr.  Edwanls  vennisst  in  dem  Vortrage 
eine  Aufklärung,  ob  die  Rohre  von  aussen  oder 
:  von  innen  zerfressen  werden.    Allerdings  lasse 
I  der  Vorschlag,  die  Rohre  innen  zu  vernickeln, 
'  darauf  schliessen.  dass  dies  von  innen  geschehe. 
Mr.  Edwards  hat  eine  Anzahl  ihm  zugeschickter 
Rohre  zur  Untersuchung  an  den  Chemiker  Wil- 
son geschickt  Dieser  hat  in  den  schadhaften 
Stellen  Eisenoxyd  gefunden  und  geglaubt,  dass 
zuerst  das  Messing  das  Eisen  angreife  und  dann 
das  Eisenn\-yd  das  Messing  zerstöre.  Mr.  Edwards 
fand  daraufhin,  dn^s  die  defekten  Stellen  auf 
'  der  untern  Seite  der  Rohre  waren.    Der  be- 
treffende  Kondensator   von    dem    die  Rohre 
stammen,  war  schlecht  konstruiert.  Das  Wasser 
trat  oben  em  und  ging  nur  zweimal  durch  die 
Rohre.  Infolge  davon,  dass  das  Eintrittsventil 
des  Cirkulationswassers  teilweise  geschlossen 
war,  waren  nur  die  untern  Rohre  von  jeder 
Abteihing  gefüllt.    Daraufhin   wurde  auf  der 
Austnttseite  der  beiden  Rohrgruppen  eine  Platte 
vorgelegt,  so  dass  der  \Vassers[)iegel  so  weil 
Steigen  konnte,  dass  alle  Rohre  gefüllt  waren. 
Dies  ergab  in  den  obem  Reihen  eme  hohe 
Wassergeschwindigkeit,  wahrend  in  den  untern 
Rohrreihen  nur  tine  geringe  vorhanden  war. 
Die  eingefressenen  Stellen  waren  in  den  unte- 
teren    Rohren,    wo   die   geringere  Wasserge- 
schwind ipkeit  vorhanden  war  und  zwar  nur  an 
ih^i  Kinli  itisseite.  Mr.  l'^dwards  schlies-'^t  nun.  dass 
das    Wasser    etwas    Eisenoxid  niilgeribsen 
habe.     Ein  Teil  davon  gelaugte  bis  an  die 
oberste  Robrreihe,  wo  er  infolge  der  grossen 
Wassergescfawindigkeit   m'cbt  liegen  bleiben 
konnte.    Ein  anderer  Teil  kam  in  die  untern 
Rohre,  wo  er  nun  wegen  der  geringeren 
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Versuche  mit  Kondensator  röhren,  ausgefQhft  von  M.  Yarrow  &  Co.  1901/09. 


Rofarsorte 


Gewöhnliches 

Messing- 
Kondensator- 
rohr 


Verzinnte 
Messing -Rohre 


Vernickelte 
Messing-Rohre 


Art  des  Vennches 


Verlust  'pro 

q-£nll  in 
■o  T«(cn  in 
MtUigrann 


Alle  Rohre 
aus  welchem 
Suhl 


Geftdlt  mit  gekochtem  Seewasser  und  Wasserstoff,  zugepfropft 

»       „  „  und  I.uft,  zugepropft  .   .  , 

Seewasser,  der  Luft  zuganghch  i^offene  Rohre)  

«       mit  aufsteigender  Luft  

w       bei  IOC«'  Fahr.  (38«  C.)  und  der  Luft  aiganghch 

,       bei  lolb  Druck  (0,7  Icg/qcm)  Dieser  Druck 

Reines  Wasser  bei  10  Ib  .   .   .    .     war  nicht 

Destilliertes  Wasser  bei  10  Ib  «  konsUnt 

Gefallt  mit  Seewasser  und  Luft,  zugepfropft   

„      V  n  offenes  Rohr  

Seewasser  mit  aufsteigender  Luft  1  0,b<> 

,        bei  100*  F.  und  offene  Rohre  '  0^8 

Gefllllt  mit  gekochtem  Stwasser  und  Wasserstoff.   .  1  0,04 

«      9  Seewasser  offene  Rohre  !  0,45 

I  (Defekte 

I  SiclKii  an 
der  Ver- 

I  uidkcluoy^ 

«      »         «        aufsteigende  Luft   0,36 

„         bei  100"  F.  und  offenes  Rohr   0,55 

Gefüllt  mit  gekochtem  Seewasser  und  Wasserstoff,  geschlossene  I^ohre  0,11 

m       n          n                »    0,90 


0,0«; 

0,14 

1,54 

1,82 
1,54 
1,27 
0,20 
0,16 
0,11 
0,,')4 


Seewasser,  offenes  Rohr  

aufsteippnder  laift    .    .    .    .  , 
bei  100   F.,  ortenes  Kohr    .  . 
Gekochtes  Leitungswasser  und  Wasserstoff 


n 


4,40 
7,85 
8,20 
0,19 


Leitungswasser,  offenes  Rohr   :5,4H 


Gekochtes  destilliertes  Wasser  und  Wasserstoff,  geschlossenes  Rohr 

Seewasser  bei  10  Ib  (0,7  kg/qcm)  

Leitungswasser  bei  10  Ib  


0,14 
2,13 
1,47 

Destilliertes  Wasser  bei  10  Ib  <  2.14 


Wassergeschwindigkeit  am  Lagern  nicht  ge- 
hindert wurde.  Die  Ablagerung  erfolgte  na- 
tQrlich  an  den  tiefern  Stellen,  wo  dann  auch 
die  Korrosion  stattfand.  Die  erwähnten  Platten 
wurden  herausgenommen  und  die  Cirkulation 
derart  eingerichtet,  dass  das  Wasser  nicht 
zwei,  sondern  viermal  die  Rohre  durchstrAmtr 
Die  W;is«;ergi-'^chwindigkeit  wurdi^  dadurch 
glLichfuimigcr  und  der  Übelstand  auch  voll- 
ständig beseitigt.  Dieses  Beispiel  hat  sich  noch 
verschiedentlich  bei  andern  Dampfern  wieder- 
holt und  das  erwähnte  Halfsmittel  hat  sich  auch 
in  der  KegiA  als  wirksam  erwiesen. 

Mr.  A.  Speyer  schreibt  folgenden  Um- 
standen die  Zerstörung  der  Rohre  zu: 


Fehler  in  der  Herstellung,  mechanische 
Wirkungen  und  Rosten. 

For  letzteres  wflre  eine  befriedigende  Er« 
klarung  noch  nicht  gefunden.  In  der  Kri^s- 
marine  wAre  man  gezwungen,  um  Material  zu 
sparen,  den  Kondensatormantol  aus  Kanonen- 
mctall  anzufertigen,  dies  würde  zum  Nachteil 
der  Kolup  wirken.  Anderseits  werde  den 
Köhlen  i  Proc.  Zinn  zugesetzt,  was  wohl 
günstig,  aber  noch  nicht  wirksam  genug  sei. 
Der  Vorschlag  des  Vortragenden,  Aluminium« 
bronze  zu  verwenden,  hatte  teilweise  vollstand^n 
Erfolg  gehabt,  andemteils  wäre  dadurch  dem 
Obelstand  nur  teilweise  abgeholfen  worden. 
Seiner  (Mr.  Speyer's)  Ansicht  nach  waren  die 
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elektrischen  Strömungen  die  Haupti;   i  t  r  der  j 
Übelstiindf .  wc-lohi-  nicht  h!os  an  den  Kunden-  j 
satorrohren,    sondern   auch   an   allen    andern  ' 
Bronzeteilt  n ,  die  mit  Seewasser  in  Berührung  i 
kämen ,   zu  treffen  sei.     Das  Verzinnen  der 
Konden$at<»T<»hre  hätte  infolge  der  noch  nicht  ' 
zuveriassigen  Herstellungsweise  nicht  den  ge- 
nQgenden  Erfolg  erreicht  und  er  glaubt  auchi 
dass  dies  bei  der  Verwendung  von  Kupferoxyd 
der  Fall  sein  wird.    Die  Versuche  mit  Rohren 
mit  einem  Gehalt  von  80  Proc.  Kupfer  und  \ 
20  Proc.  Nicktl  sind  erst  neueren  Datums,  so 
dass  ein  Resultat  nicht  vorliegt. 

■  Mr.  Tomlinson  erwähnt  ein  neues  Verfah- 
ren,  nach  welchem  die  Rohre  mit  hydraulischer 
Kraft  heigestellt  «rflrden.  Dieselben  wären  sehr 
gut  auffallen  und  borgten  fOr  Homogenität 


des  Materials.  Er  ist  der  Ansicht,  dass  Zink- 
platten nur  einen  bcschrän';'en  Schutz  bieten, 
inshesondet  s,  wenn  der  elcktrisclie  Widerstand 

gross  ist. 

Eine  befriedigende  Verzinniuig  würde  durch 
Quecksilber  oder  ein  besonderes  inneres  Zinn- 
rdir  erreicht.  Die  Rohre  nicht  zu  verzinnen 
sei  besser,  als  eine  unzuverläas^e  Zinnschicht 

Der  Vortragende,  Protessor  Cohen  erwidert, 
dass  eine  Verbindung  von  Nickel  und  Kupfer 
keine  guten  Rrgebnisse  liefere.  Die  Verwen- 
dung von  reinem  Nickel,  wie  sie  vorgeschlagen 
sei,  ist  sieben  bis  achtmal  teurer  als  das  ge- 
wöhnliche Material.  Ferner  giebt  er  jeu,  dass, 
wenn  die  Zinnschicht  nicht  dick  genug  ist,  das 
Rohr  rascher  angegriiTen  werde,  als  wenn  es 
nicht  verzinnt  ist.  -z- 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Allgemeines. 


Im  Naval  Aonual  schreibt  Lord  Brassey  im 
Kapitel  Ober  Stärkeverhältnlsse  der  See- 
mächte: .i^'or  Hl  Jiilirrii  kotiiite  bei  einem  Ver- 
gleich mit  der  englischen  Marine  eigentlich  nur 
Frankreich  in  Betracht  kommen.  Hinterher  kamen 
Russland  und  Italien.  Deutsctiland,  Vereinigte 
Staaten  und  Jajmn  kamen  gar  nicht  in  Betracht. 
Jetzt  sind  Frankreich  und  halien  nicht  stärker  als 
andere  Mächte,  Deutschland  und  Amerika  sind 
hoch  gekommen.  Wenn  letztere  ihre  jetzt  in  Bau  I 
befindlichen  Schiffe  werden  fertig  haben,  dann  1 
sind  sie  starker  in  lieiag  auf  Schiachtscbiffe  als 
Frankreich.  Die  jetzigen  Stärkeverhaitni^  gehen 
aus  folgender  Tabelle  hervor:  1 


England  . 
Frankreich 
Russland  . 
Italien  .  . 

Deutschland 
Ver.  Staaten 
Japan   .  . 

England  . 
Frankreich 
Russland  . 
Italien  . 
Deutschland 
Ver.  Staaten 
Japan   .  . 


SoUachtBOhifle: 

I.  KL    a».   in  KL 
41  II 

13  10 

16  10 

5 


9 
»7 

6 


Krensers 


49 

»9 

16 

5 
6 

13 
6 


6a 

»3 

7 
5 
8 

10 
10 


17 
»5 
8 
a 

»5 
i> 

.  8 

»3 

8 

II 
ao 
it 
8 


Summa 
69 
38 

33 
16 

31 
a8 
8 

157 
55 
31 

31 

34 
34 
»4 


Nacbülebcud  sind  einige  Preise  in  i.  von  Krlegaschlffen  angeführt: 


Depla<:cmcnt 
Tonnen 

Kf»«tt*n 

Sehiffstyp 

Land 

ohne  Panzer  und 
Armierung 

mit  allem 

King  Edward  VII  .... 
Küig  Alfred  

17000 

16  into 
löOüO 
14  200 

Ver.  Staaten 

Kii^'^latid 
Ver.  Staaten 
England 

842000 
«60000 

1  506  000 

1  200  000 

1  iiiä  üOu 

1  011  000 

In  Engineering  v.  ij.,  6.  luidet  sich  die  Uebcr- 
Setzung  eines  von  M.  Asaoka  vor  der  japanischen 
Schiffbautechnischcn  GeseiUchal't  gehaltenen  Vor- 
trags Ober  das  Docken  der  Schiffe.  Nach  un- 
serer Ansicht  wird  in  Japan  hierbei  doch  mit  über- 
triebener Sorgfalt  vorgegangen.     £s  seien  hier  1 


einige  der  in  Japan  angewendeten  Vorsitlitsmass- 
regdn  angeführt. 

1.  Vor  dem  Docken  werden  im  Doppel- 
boden unter  den  Hauptsehotten  je  30  Enden  Mauer- 
latten ani^cbrarht  zur  I)  ruck  Verteilung. 

2.  Nach  dem  Ankeilen  der  obersten  Reihe 

1Ü3* 
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von  Seitenstützon  werden  durch  4  Taucheikolunnen  ' 

50 — 60  senkrochii  KiimnsUUzen  gesetzt.  Zciidauer  j 

5^  Stunden.  I 

3.  Hiernach  werden  die  AufkloUungen  auf 
die  Kielsiapel  gleicbralls  durch  Taaeher  untergc- 

braelit.   Zeildauer  *j\ — i  Stunde.  | 


4  Hiernach  werden  nnrh  4-— 6  Kimmstapel 
uiiU'i  geholt.    Dauer  30    40  Minuten. 

5  Bei  einem  grossen  Sohifle  werden  bis  zu 
5  Reihen  Seitenstatzen  angebracht.  Die  Folge 
hiervon  ist,  dasi  das  Doeken  etwa  9  Tage  dauert 


Ort  des  Doclicns 

Uhrzeit 

de-.  I'liiuiuekcDS 

Beendigung  des  Dockens 

Asahi  

Portsmouth 

1. 

Tag, 

11  Uhr 

Vorm. 

2 

Tag, 

•.i  Uhr 

Nachm. 

R 

1. 

Nachm. 

4. 

V 

1» 

Ilatsuse  .... 

Chatham 

1. 

• 

M 

a. 

1  . 

• 

Yoitosuica 

1. 

M 

2. 

• 

9  . 

« 

Yoshima  .... 

• 

t. 

Vorm. 

2. 

• 

12%- 

n 

Hatsuse  .... 

• 

1. 

■ 

s  • 

n 

2. 

11  - 

Vorm. 

1. 

• 

« 

2. 

• 

12  . 

Nachm. 

Shilvishinia  .    .  . 

Kure 

1. 

■> 

n 

2. 

« 

Vorm. 

Fuji  

K 

1. 

1» 

» 

*> 

f> 

» 

Nachm. 

Yashinia  .... 

ff 

1. 

it 

<  * 

1. 

n 

8  . 

Le  Yacht  v.  14./6.  widmet  der  Unt«r««e- 
lHM)tsfr«ge  wieder  einen  Leitartikel,  welcher  fol- 
gende Hauptgedanken  enthalt  Das  l 'nterseeboot 
wird  die  Blokade  der  Häfen  verhindern.  Diese 
ist  aber  im  Kriege  mit  England  an  sich  schon 
nirht  \vahr«;rhdnlich.  Das  Unterseeboot  ist  eine 
neue  Wallt,  welche  die  Kricgsfflhrung  kumpliziert 
und  die  nicht  zu  unterschätzen  oder  zu  vernach- 
lässigen ist.  Versenkboote  und  Tauchboote  haben 
ganz  verschiedene  Verwendung.  Beide  Typen 
haben  Vor-  und  Nachteile.  WLlrfur  Typ  vurzu 
ziehen  ist,  i&t  nicht  so  leic'it  zu  entscheiden.  Ein 
Mitteltyp  erscheint  nicht  praktisch.  Die  Abwehr- 
mittel sind  bis  jetzt  sehr  iinvollkommri)  Das  in 
England  geplante  Spierentorpedo  hat  sich  nicht 
bewahrt.  Jetzt  scheinen  in  England  die  in  den 
mei&ten  Marinen  wegen  ihrer  mannigfachen  Nach- 
teile wieder  abgeschafften  Schutznetze  wieder  in 
Ciunst  zu  kommen.  Möglicherweise  wird  das 
Unterseeboot  eine  grandliche  Aendcrung  der 
wasserdichten  Einteilung  der  Schiffskörper  bewir- 
ken. Auch  Weiden  d!.  .\ntriebsmaschinen  mehr 
geteilt  werden.  Jedentalls  ist  es  Pflicht  aller 
Marinen,  dieser  Frage  die  allergrOsste  Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden. 

The  Engineer  v.  37.  6.  erörtert  die  Frage, 
ob  das  Unterseeboot  auch  eine  Waffe  ftlr  England 
ist,  welches  jedem  möglichen  Feinde  an  Macht- 
mitteln zur  See  obcriegen  ist.  Der  Aktionsradius 
sei  nur  klein.  Um  mit  Untei. seebooten  in  grösseren 
Entfernungen  vom  Heimathafen  eine  üntemebmung 
auszufOhren,  sei  ein  Mutterschiff  notwendig.  Ein 
Solches  könne  sich  selbst  ah«  r  nur  auf  'iffi  ner 
See  halten,  wenn  es  der  stärkern  Macht  gehöre. 
Die  schwächere  Macht  kOnne  das  Boot  nur  zur 
Kilstenverteidigung  gebrauchrn  !>ie  stärkere 
Macht  müsse  solche  Boote  iibt  1  weitab  von  der 
Koste  gebraiii  hen.  Ks  wird  empfohlen,  jedes 
grossere  Schifl'  mit  2  kleinen  Unterseebooten  vom 
Gonbet  II  Typ  auszurflsten.  Wenn  eine  Macht 
solche  Boote  verwenden  wollte,  mOsste  sie  auch 
eine  grössere  Zahl  derselben  besitzen. 


Deutschland. 

Torpedoboot  „S  42"wurde  am  4.  Juni  vor 
Cuxhaven  von  einem  englischen  Dampfer  Qber- 
rannt  und  ist  gesunken.  FQnf  Mann  der  Besatzung 
haben  dabei  den  Tod  gefunden. 

Dt  I  Kaiser  erteilte  dem  eliLiiiali;;i  n  Panzer- 
schiff „Friedlich  Karl",  dem  jeUigen  Kieler 
Hafenschiff  den  Namen  ^Neptun*,  nachdem,  wie 

mitgeteilt;  der  neue  Panzerkreuzer  „Iü>atz  K'ni;» 
Wilhelm"  den  Namen  „Prinz  Friedrich  Kari" 
erhalten. 

Das  der  Schichauwerft  übertragene  Pinns- 
kanoncnboot  wird  eines  der  kleinsten  Fahrzeuge 
unseii  r  Kriegsdottt  \\riilcn,  das  jemals  dazu  be- 
stimmt ist,  im  Auslände  unsere  Flagge  zu  zeigen. 
Es  ist  dazu  bestimmt,  einen  Teil  der  Vertretung 
der  dfut^ehen  Interessen  auf  den  giossen  Stn'nien 
Chinas  zu  Obernchmen,  für  welchen  Zweck  melirere 
SchwesiersGfaiffe  gebaut  werden  su!l<  u  Das  Fahr- 
zeug soll  nur  einen  sehr  geringen  Tiefgang  auf- 
weisen, um  die  Flussläufe  möglichst  weit  stromauf 
und  landein  zu  daniph  n,  auch  soll  es  befähigt 
sein,  Ober  See  Kreuzfahrtco  auszufahren.  Als  Ar- 
mierung kommen  nur  einige  FOnf-Centimeter- 
Schnellladekanonen  und  mehrere  Maschinen  Ce. 
wehre  in  Betracht.  Die  Indieusthaltungskostcn 
werden  nur  geringe  sein,  da  dies  Schiff  neben 
einem  kleinen  Stabe  nur  etwa  35  Mann  zu  seiner 
Bedienung  erfordern  wird.  Die  Anschlagsumme 
beträgt  400000  Mk. 

Der  Panzerkreuzer  „BmaU  König  Wil« 
heim'  ist  am  91.  f6.  in  Hamburg  auf  der  Werft 

von  Blohm  &  \'  i^-v  \  ai  Stapel  i;.  taufen  und  hat 
ilen  Namen  „Prinz  Friedrich  Karl"  erhalten. 

Das  Schiff  gehOrt  zur  Gattung  der  Panzer- 
kreuzer mit  Gürtcipanzcr  und  ist  ein  Schwester- 
schiff der  Kreuzer  „Prinz  Heinrich"  und  „Prinz 
Adalbert" :  während  aber  der  «Prinz  Heinrich"  nur 
zwei  Schornsteine  hat,  bekommen  „Prinz  Adalbert* 
und  der  neue  Kreuzer  je  drei  Schornsteine.  Wie 
die  Schwestcrschiffc  erhall  11  '  ine  L'  ]ian/ette  f"i- 
tadelle  aber  -'/^  der  Schttisläuge  mit  darüberlicgcn- 
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der  GeschiUzkascrnattc,  die  i-twa  die  llfllfte  der 
Länge  des  Schißcä  bat.  Zwei  durchlaufende  Pau- 
serdecke eriiöbeo  den  Panzenchutz. 

Der  Gflrtelpanzer  hat  in  der  Mitte  loo  mm 
Stärke  und  verjüngt  sich  nach  dem  Vorsteven  und 
Heck  bis  auf  80  mm.    Die  Fortsetzung  des  Gortel- 

jKiti/c  IV  nai  fi  dIk  ii  wliil  ciurrh  den  Citadollpanzcr 
gebildet,  der  zwischen  den  wasserdichten  Panzer- 
scbotten  liegt  und  ebenfalls  eine  Starke  von  too 
Millim«  ter  erhalt.  Oberhalb  drr  Citadt  lle  Iii  L,'t  die 
gepanzerte  Kasematte  mit  ebenialls  100  mm  star- 
ken Panzerplatten.  Die  Arniiening  besteht  aus 
vier  2i-an-Schne1lladegeschatzen,  von  denen  je 
zwei  zusammen  in  je  einem  drehbaren  Barbette- 
turm auf  dem  Vorder-  und  Hinterschiff  aufgestellt 
werden.  Li  der  Kasematte  werden  sechs  i5-cm- 
Schnellladegeschtltze  aufgestellt.  Vier  iS'cm- 
Schnellladei:;^c  schütze  werden  in  gepanzerten  Dreh- 
tOrmen  untergebracht.  Auf  dem  Aufbaudeck  und 
der  Laufbrflcke  hnden  zwAlf  S.S-cm-Schnelllade- 
geschützc  sowie  zehn  3,7-rni-Masr!)iiir[iI<anoncn 
Aufstellung.  In  den  Marsen  bind  iiuth  \iei  ä  inin- 
Maschinengewehre  untergebracht.  Die  Munition 
für  die  GeschQtze  wird  in  Paozerschächten  nach 
den  einzelnen  Geschfltzstanden  hingeführt.  An 
Torpedoarmierung  erh.llt  das  Sv  hifl"  t  in  l  'tTtc  i  - 
wasserbugrobr,  ein  gepanzertes  Uebcrwa&scrrohr 
und  abweichend  von  den  bisherigen  grossen  Pan- 
zcrsehiften  nur  zwei  l 'ntcrwa^scihri  it^fiTiohre.  Drei 
stehende  Dreifach  -  Expansionsmaschinen ,  die  in 
ge  trennten,  wasserdichten  Maschinenriumen  aufge- 
stellt werdei^  von  zusanunen  etwa  1^000  indizier- 
ten Pferdcstirken  sollen  dem  Schiffe  eine  Ge- 
schwindigkeit von  2J  Si  l  iiicilcn  pro  .^tundr-  L;rb(n 
Der  zum  Beiriebe  der  Haupt-  und  Hilf&ma&chinen 
erforderliche  Dampf  wird  in  14  Dampfkesseln  nach 
DOrr's  Syst<  ni  r  rzt  ugt.  Die  Krs';pl  aihi  itr-n  mit 
einem  DamptübL  1 'ii  iu  k  vun  14,35  kg  pro  qcn  und 
sind  in  vier  voneinander  getrennten  Hdzraumen 
aufgestellt.  Die  Bunker  fassen  etwa  1500  Tonnen 
Kohlen.  Ausserdem '  werden  noch  200  Tonnen 
Tlieeröl  zur  Heizung  mitgenommen  Zur  Strom- 
erzeugung für  die  elektrische  üelcucbluags-  und 
KraftObertragungsanlage  sind  vier  grosse  Dampf- 
dynamomaschinen viiii^i  s(  hLii  Sil  hrfci  ii  auch 
den  Strom  fOr  4  Selieiav.<Ji  ici  ,  die  aut  De  k  auf- 
gestellt  werden.  Da  das  Schiff  als  Kreu/tr  ftii 
das  Ausland  bestimmt  ist,  so  erhält  es  auch  eine 
umfangreiche  Kahlanlage,  um  in  den  Tropen  Mu- 
nitioiib-  und  ProviantrSume  auf  nietiriger  Tempc- 
latur  halten  zu  können.  Von  den  zahlreichen 
Holfsmascbinen,  die  teils  durch  Dampf,  teils  durch 
Klrktronioinri  n  tx  tiiobrri  werden,  seien  aufgefflhrt 
die  Iiudeiiiiascl)iiu.ii,  Pumpen  /um  Lenzen,  Spülen 
und  Feuerlöschcn,  Krahnschwenkwerke,  Bus,'-  und 
Heckspill-Maschincn,  Munilionsföi  dr  r  \v<  1  kc  ,  K,  >lili  n- 
winden,  Ventilationsmaschinen  u.  a  lu.  iJas  ^elnJl 
soll  im  Frühjahr  1904  zur  Ablieferung  gelangen. 
Es  wird  eine  Besatzung  von  etwa  600  Mann  mit 
einem  DivisionsKtab  erhalten. 

Das  neue  KanoncnllOOt  «B*»  das  der  Stet- 
tiner Vulkan  bei  Bredow  zum  Bau  in  Auftrog  er« 


halten  hat,  Mdl  nicht  nach  den  Konsti  uktion^planrn 
des  gyPantiicr"  gebaut  werden,  sondern  von  etwas 
grosseren  Hatiptabmessungen  sein,  so  dass  es  ver* 
besserte  S(  et  n<fhaftcn  aiifweiscn  kann.  Des- 
halb werden  sicli  die  Baukosten  dieses  Kanonen- 
bootes etwas  hoher  als  beim  „Panther*  StelleRi 
nämlich  auf  1,6  Millionen  Mark. 

Auf  der  Germanlawerft  nimmt  der  Ban 
der  i^rosseti  für  die  deutsche  Marine  be- 
stimmten Torpedoboote  einen  schnellen  Fort- 
gang. Gestern  wurde  dort  das  Torpedoboot  G 
1X2  von  Stapel  gelassen.  G  !o8  ist  nach  crdAi^- 
reicher  Erledigung  der  Abnahim  lahrien  seitens  der 
kaiserlichen  Marine  ausser  Dienst  gestellt  G  109 
wird  nunmehr  zur  Erledigung  der  kontraktmässigen 
Probefahrten  in  Dienst  gestellt.  Insbesondere 
handelt  es  sich  darum,  eine  Probefahrt  bei  sehr 
stürmischem  Wetter  zu  machen.  G.  11 1  ist  am 
12./6.  von  Stapel  gelassen.  Der  Ablauf  des  Tor* 
pedobootes  G  110  dürfte  um  einige  Monate  ver- 
schoben werden,  da  die  Maschinen  des  Schiffes 
sich  auf  der  Dosseldorfer  Ausstellung  befinden. 

England. 

Gefährliche  Kriegsschiffe  lüi  die  eigene  Flutte 
sind  die  englischen  Torpedoschiffe  im  Kriege. 
Die  englische  Admiralität  teilt  mit,  dass  im  Jahre 
1900  zwei  Torpedoboote  und  ein  Torpedojäger 
aiiniefeti  und  sechs  TorprdidjontL-  uiul  4 1  Tür])!  (.lü- 
jager  Kuüissioncn  hatten.  Im  Jahre  190t  sind  auf- 
gelaufen zwei  Torpedoboote,  sechs  Torpedojlger. 
Kollidiert  haben  fOnf  Torpedoboote)  50  Torpedo- 
jäger. 

Eine  eigenartige  Vergebung  von  Kesseln 
für  die  neuen  Kreuzer  hat  stattgefunden.  Die 
Fairfield  Co.,  welche  das  Patent  ftJr  die  Tarb- 

Kesse)  hi  sit/t.  hat  du  ilrn  derselben  übertragenen 
Panzerkreuzer  Babcock  a.  Wilcox-Kessel  einzubauen. 
Die  London  a.  Glasgow  Co.  besitzt  das  Patent  fOr 
B( Ht  \  illi  -  inid  Yarr<iw-Ki  SM  1,  hat  aber  Tarb- 
Ke^Mbcl  eiiizubaucu.  Juiin  Brown  &  Co.  batYarrow- 
Kessel  zu  liefern,  Messrs.  Scott  &  Co.  hat  Babeodt 
a.  Wilcoz-Kessel  einzubauen. 

Die  Zwei-Schrauben-SIoop  „Merlin"  soll  im 
Oktober  Probefahrtsbereit  sein.  Dieselhi  hat 
Relleville-Kessel  erhalten,  die  urspranglich  für  die 
Sioop  „Fantome*  bestimmt  waren.  Letztere  er- 
hielt Niclaus-,!  Kessel.  Die  Slonp  „Odin"  wird 
anfangs  Juli  dii  Probefahrten  ht  t^innt  n.  Dieselbe 
hat  Babcock  und  Wilcox-Kessi  1. 

Nacluii  it)  dir  WitkiMiL;  vun  Schlingerkielen 
auf  dem  Torpedubootszerstörer  „hiac'  erprobt 
ist,  sollen'  alle  TorpedobootszerstOrer  solche  er- 
halten. 

Der  TorpedobootsseratArer  .DoTe*  ist 

auf  Grund  gekommen  und  nnissii-  wegen  Beschfl- 
digungen  deü  Bodens  ausser  Dienst  steilen. 

Die  Hauptdaten  des  am  18.  Juni  in  Devon- 

['.nrt  Vi-.n  Stapel  t^'-laufenrn  geschtttzten  Kreuzers 
„lincounter"  sind  folgende: 

-    Länge   355' 

Breite   56' 
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-  Mittlerer  Tiefgang  ........   at*  3" 

Deplacement  56B0  t 

!•  P-  K   ;   .   .  12500 

Kcsselsystcm    Dürr 

Hub   3a" 

Kolbcnpeschwindigkcil   960' 

ümdrehiuigcn   180 

Armierung:  11— 6"  S.-K. 

9— laPfünder 
6— 3Pfünder 
6  Ma\iin*Gew. 

Kolilcnvorrat  aornial  500  t 

H(^at2ung   503 

Kosttn  4  10000  Pf.  St. 

Im  allgcim  irK  ii  ähnt-h  siüist  das  Schiff  der 
„Hyacinth".  Du  l'an/crsohut/.  bestrlit  aus  einctii 
Panzerdeck  von  38  min  rhorixontal)  bis  76  mm 
Dicke  (an  den  schrätren  Seite?)  1.  Vorn  und  hinten 

reduziert  >\i-h  il  <    Ih'l  i    .rr  1  mi  -     >l  )inn. 

Sehr  ächone  Frobefahrtsergebnias«  hat 
das  8«hl«chtMhlff  „VeneraMe"  (Belleville. 
Kessel )  gehabt  Die  ganzen  Versuche  sind  in  acht 

Tagen  durchf^eftthrt: 

ai.5.  a4.-:^/5.  28.5. 
Dauer  Stunden    ....     30        30  8 
Dampfdruck  kg    ...   .     15.8     18.3  30,6 

'PK  308-    11564  15345 

Umdrehungen   60       loa  l»J»5 

Geschwindigkeit  Knoten        u»45     '^i^  «8*3 
Kohlenverbiauch  p.  I.P.K. 

und  Stunde  kg     .    .    o,gi      0,89  0,97 
I\t  Kohlenverbrauch  ist   freilich  als  Probe- 
fahrtsergebni«  ziemlich  beträchtlich.  Trotzdem  wer- 
den diese  Resultate  in  England  zur  Zeit  von  den 

Freund,  n  der  Believilic  •  Kessel  ^i  hi  /ui  Propa< 
ganda  iiii  dienen  Typ  wieder  ausgenutzt. 

Dil  Artnieningsverstärkung  auf  „Revenge" 
ist  btcndet.    Jetzt  ist  „Royal  Oak"  in  Cbatbam 

in  Angriff  genommen. 

Frankreich. 

Durch  die  Tageszeitungen  ging  in  der  letzten 

Zeit  ein  von  der  Allgemeinen  Marine-Korrespon- 
denz ausgehender  Artikel  Ober  AusrQ.siung  der 
französischen  Kriegsschiffe  mit  Torpedos  mit 
Obry-Apparaten.  Nach  der  A.  M.'K.  wirkt  der 
Obry-Apparat  in  der  französischen  Marine  dem 
A[isf!ii  ini  iiailt  häufig  nicht  als  Gradlaufapparat, 
sondern  als  Kreisiaufapparat.  Grössere  Schiffe 
konnten  daher  leicht  durch  den  eigenen  Torpedo 
getroffen  werden.  Ks  .solirn  flnhrr  Ohrv-.\]ipr»rate 
nur  in  den  I  c:  prd«is  dt  rjenigen  Schilfe  verwendet 
werden,  v..  I  h.  so  flach  oder  so  klein  sind,  dass 
die  Wahrscheinlichkeit,  von  den  eigenen  Torpedos 
bei  einem  Versagen  des  Obry-Apparates  getroflTen 
ZU  werden,  gering  ist. 

Zu  diesen  ScinfTen  gehören  Torpedoboote, 
Torpedofahrzeuge,  Vedetteboote  und  Unterseeboote. 

Das  Unterseeboot  Morac  hat  von  Cher- 
bourg  nach  Saint- Vaast-la-Hougue  eine  Fahrt  an 
der  Obfitl  i  In    ohne  Begleiti.tig  unternommen. 

Der  Panzerkreuzer  „Brulx"  und  der  ge- 
schützte Kreuzer  „Surcouf"  haben  auf  ihrer  Fahrt 


von  Brest  nach  Fort  de  France  unter  schlechtem 
Wetter  sehr  gelitten.  L«  Yadit  vom  14.  Juni  halt 
die  Schiffe  daher  nur  flkr  den  KOstendienst  ge- 
eignet. 

„Jorien  de  la  Gravlire"  hat  auf  der  am 

31.  Mai  iinti  rnünimcnfn  Probefahrt  wieder  eine 
Havarie  aiu  Cylmdet  decket  gehabt  und  musstc  diu 
Probefahrt  abbrechen,  nachdem  nur  93|75  Knoten 
Geschwindigkeit  erreicht  sind. 

In  Lorient  werden  die  Panzerkreuzer  „Julcs 
Mlchelet"  und  ,, Victor  Hugo"  erbaut  werden. 
Letzterer  sollte  ursprünglich  in  Toulon  erbaut 
werden.   Da  wegen  der  dortigen  Umbauten  und 

Reparaturen  Irr  Fertigstellungslcrmin  allzu  unbe- 
stimmt wurde,  soll  Lorient  de.i  Bau  erhalten. 

Auf  dem  „Unterseeboot  Silure"  ist  nach 
einer  zweistündigen  Fahrt  unter  Wasser  eine 
Kohlensäure- Vergiftung  dreier  Leute  vorgekom- 
men. Drei  Mann  wurden  bewusstlos.  Man  musstc 
daher  an  die  Oberfläche  gehen  und  frische  Luft 
bereiniasBen.  Die  drei  Mann  haben  sich  aber  wie- 
der erholt. 

Auf  dem  ,,Unteraeeboot  Triton"  ist  ein 
Wasserstandsglas  geplatzt,  wodurch  der  Komman- 
dant durch  ausströmenden  Dampf  verarundet  ist. 

Italien. 

Der  Marlneetat  für  1902  03  weissi  5  Mill. 
Mark  Mehrforderung  für  Neubauten  auf  gegenflber 
dem  vorjabcigen  Etat.    Die  üesamtforderung  be- 
trägt 24,5  Mill.  Mark.   Admiral  Morin  schlagt  fol- 
gende Verteilung  der  Summe  vor: 
„Benedetto  Brin"  ......   4,5  Milk.  Mk. 

„Regina  Marghuerita"   ....   4,3   n  »« 

„Ferruccio"  ',8  •• 

„Vittoriü  Emanuele"  a,i     „  „ 

,,Regina  Elena"  »ti    «  m 

3  neue  Sehlachtschiffe  von  £ma- 

nuele-Typ  insgesamt     ...    1,4    „  „ 

1  Unterseeboot  0,65  » 

2  Torpedobootszerstörer  .  .  .  „  „ 
a  Kohlentransportschiffi»    ...    16   „  „ 

Di  r  Torpedobootszerstün  r  , .Turbine"  hat 
scuiL  forcierte  Probefahrt  mit  loigendem  Ergebnis 
beendet: 

Dampfdruck  kg  14,4  — 

I.  P.  K  5306  3257 

Umdrehungen  369  313 

Geschwindigkeit  Knoten  ....  30,16  25,3 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u.  I.  P.  K.  kg  — 

Das  Deplacement  betrug  wahrend  der  Probefabrtai 

270  t. 

Der  Antrag  der  Regierung,  fOr  den  Bfttt- 
beginn  dreier  Linienschiffe  1700000  Lire  zu 
bewilligen,  hat  in  der  Deputiertenkammer  wenig 
Anklang  gefunden.  Es  wird  vor  allem  dagegen 
eingewendet,  dass  es  HiUdit  des  Marinetiiiniste« 
riums  sei,  die  begonnenen  Bauten  zu  beschleunigen 

und  7.\i  Fndc  711  ftthrrn,  i.hv  n<i;r-  Rnu'.'"n  Lcl;« iiinrii 
werden  sollten.  Zwai  will  AdmiralMorin  offiziell  nicht 
auf  dl  ei  Schiffe  v<  !  ziehten^  doch  scheint  es,  als  ob 
er  sich  auch  mit  zweien  begnügen  würde. 

In  der  Marinedebatte  sagte  ferner  der  Ad- 
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mirat  Ober  die  Unterseeboolsfrage  in  der  italie- 

ni^rhcn  Marine:  Die  Im  Gange  befindlichen  \'v\- 
öucht  stitii  auch  bereits  so  weil  gediehen,  daijs 
er  glaube  aussprechen  zu  können,  die  itahenische 
Marine  werde  deroaach6t  mit  einein  Unterseeboot 
hervortreteo,  das  den  bei'  «ndercR  Nationen  in 
Di' nst  befindlichen  Booten  weit  fiberiegen  sein 
dürfte. 

Japan. 

Eft  wird  beabsichtigt  von  1904 — 1907 
4  Scblachtscbiffie  von  15000  t 

3  Panxerkreuier  von  9900  t 

4  geschützte  Kreuzer  von  5000  t 
15  Torpedobout&zcrätörer 

SO  Torpedoboote 
zu   erbaurn    unrl    mehrere   Unterseeboote  vom 
Holland-'lyp  anzukaufen 

Kussland. 

Der  russische  Schnellltreuser  «Biigatyr*  ist 

nach  glänzender  Krlt'(lit;untj  s<  itu  r  Mas  -hifit-n- 
proben  in  den  SwiiiciiiütiUti  I  latea  zurückgekehrt. 
Das  Schiff  erzielte  bei  den  beiden  sechsstündigen 
Dauerrabrten  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
a4,a  Knoten,  anstatt  der  garantierten  23  Knoten. 
Der  Kohlcnvcrbrauch  war  bei  (Jir-,en  Fahrten  um 
35  Proc.  günstiger,  als  vom  Vulcan  garantiert  ist 
Nadb  AufAlllunf?  der  Bunker  macht  der  „Bogatyr* 
noch  eine  Fallit  in  See  zur  Erprobung  der  Turm- 
geschotze  uml  kehrt  dann  an  die  Werft  nach  Bre- 
dow zurQck,  um  sieb  zur  Abreise  nach  Kronstadt 
bereit  zu  machen. 

Am  I.  Juui  fand  auf  der  Newa  Schiffswerft 
die  Kiellegung  der  Kreuzer  „Shemptading*  und 
«Imtnirad''  sutt. 

Schweden« 

Das  Parlament  hat  einen  nenen  Kreoser 

bewilligt,  folgender  Hauptangaben: 

Lange    .........     115  m 

Breite  t4>9  m 

Tiefgang   4,9  m 

Deplacement  4060  t 

I  ,  f   K  12  ODO 

Geschwindigkeit  aiVi  Knoten 

Kosten  7,a  Milt.  Mk. 

Per  Panzerschutz  besteht  aus  100  mm  dii  kem 
Wasserlinien-Panzer,  50 — 37  mm  dickem  Panzer- 
deck, I3S — 50  mm  didtem  Kommandoturm. 
Armierung:   8—15  cm  S.-K. 

14    5,7  etil  S.-K. 
3  Torp.-Lanzierrohre. 
Auch  ein  neues  Ullton««boot  soll  erbaut 
werden  folgender  Daten: 

Länge  aom 

Deplacement    .......    i3o  t 

Geschwindigkeit  Ober  Wasser    .    10  Knoten 

unter      „        •     7  • 
Armierung:  45  cm-'l  orpcUo.s. 

Türkei. 

Der  bei  Cramp  im  Bau  befindliche  geschOtzte 
Kreuzer  heisst  „Abdul  Medlld",  der  bei  Arm- 


strong begonnene  „AMnl  Battld*.   Die  Haupt* 

arigaljcn  sind: 

Lange   100  m 

Breite    .........  13  m 

Tiefgang   4,9  m 

Deplacement  ,    .  3250  t 

I.P.K.  .           ......  12000 

Geschwindigkeit   24  Knoten 

Armierung:   »—15  cm-S.-K. 

7  — 12  cm-S.-K. 
6 — 4,7  cm-S.-K. 
6  —  3,7  cm-S.-K. 
a  Torp.>Lanz.-Rohre. 

Vereinigte  Staaten. 

Der  Beschluss,  mebiete  K riegMChlffe  auf 
Staatswerften  zu  erbauen,  tritll  in  den  Marinc> 
kreisen  selbst  auf  einen  hier  ganz  tinverstand- 

lieben  Widerstand  Dem  Mai Ine-Aussebuss  des 
Senats  wird  noch  ein  besonderer  Antrag  einge- 
reicht werden,  diesen  Beschluss  nicht  anzunehmen. 
Der  Marinesckretar  Moody  selbst  ist  pcpcn  den 
Bcbehlus.s.  Der  Chefkonstrukteur,  Admiral  Howles, 
behauptet,  dass  noch  etw«  a  MMUonen  Mark  fOr 
jede  .  Werft  erforderlich  seiend  um  sie  zur  Ueber- 
nähme  von  Neubauten  einzurichten.  Doch  abge- 
sehen von  diesen  Kosten,  würde  man  auf  Privat» 
werften  besser  und  billiger  bauen.  Ausserdem 
würden  Neubauten  die  den  Staatswerfken  obliegen- 
den Ucberholungs-  nnd  Reparatur-Bauten  ausseiv 
ordentlich  stören. 

Nach  der  Kiellegung  des  Schlachtschiffs 
aRhode  Island"  auf  der  F'ore  River  Ship  a.  Eng. 
Co.  wurden  auf  der  Oberdachten  und  mit  2  Lauf- 
kranen versehenen  Helling  in  einem  Tai;e  217 
Kinzelstnckc  aufgestellt,  bestehend  aus  71  Spanten 
St.  B.,  47  Spanten  B.  B.,  98  Stockplatten  und 

I  vertikale  I\ iel].ilatt':'  Hieit)ei  waren  nur  2o  Mann 
bcächäfugl.    Marine  Review  bringt  ciuc  Abbildung 

dieses  „Tagewerks". 

Admiral  Bowles  hat  dem  House  of  Represen- 
tatives  folgende  Liste  Uber  Preise  von  Krlegs- 
•cUlfeii  in  Dollars  vorgd^: 

Koixraktl       KoHirn  rlt-«  Kos- 
ncwi<'hi  Srhiftn  II,  M.M^'li.  teil 
1        inkr('iiil>c(.iliririi    (>,  I 

Oregon   5*591  3  7»fi  180  656 

Massachusetts    ....  SiiSU  :t       .571»  r>86 

Indiania   '.6;)1  ;i  261  657  57:t 

Iowa   :i  2:55  611 

Kearsai^   63a»  2  441616  S85 

Kentucky   «8»9  2  442  282  3S5 

Illionois   6391  2  651  023  415 

Alabama   6391  2  7(5  206  431 

Wisconsin   6391  2  787  696  4H6 

Maine   7184  2  885  000  401 

Missouri   7184  2  8«.500f)  4i»l 

Ohio   7184  2  891»  000  40:! 

Virginia  ......  S874  3590000  405 

Pennsylvania    ....  9571  3890000  406 

Die  diesjährige  vom  House  of  Represen- 
tadves  festgesetzte  Marlne^Yorlage   ist  dem 
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SenatP  mit  mehrfachen  Abänderungen  vorgelegt. 
Zunächst  ist  das  MariiKkt  niitec  gegen  die  Ver- 
gebung mehrerer  Schifte  an  die  Slaatswerften. 
Dem  MarinesekreUr  soll  es  fr«i  stehen,  nur  dano 
den  Staatswerften  die  Bauten  «n  Obertragen,  wenn 

keine  guiiQ^ciuIt  ri  ("»fTcrtrii  vnn  dvr  Pi  ivatimii.sli  ;i- 
abgegeben  werden.  Ferner  soll  der  Marinesekrctar 
beauftragt  werden,  mit  der  Holland  Co.  wegen 
Ankaufs  5  weiterer  Unterseeborifr  zu  verhandeln 
oder  irgend  ein  anderes  Unteiöccboutssyslcin  zu 
erproben. 

Hier  sei  noch  ein  Antrag  des  Chefkon- 
strukteurs Bowles  erwähnt,  welcher  deiith'ch  be- 
weist, dass  dieser  von  dem  ji  tzii,M  n  I  l  ilfaiul  Tv  ji 
noch  nicht  viel  hält,  doch  weitere  Erprobungen 
rUr  thuntich  halt: 

,J>rr  Marinesekretär  t  rm>Trlitii:t  w-  rdcn, 
4  odt  r  mehr  Uateraeebootc  hi  wäi»itt.^i«jr  Bauart 
fertig  anzukaufen  oder  bauen  zu  lassen,  doch 
dOrfeii  die  Kosten  500  000  Doli,  nicht  Obersteigen. 
Grundbedingung  ist,  dass  nicht  mehr  als  i  Boot 
von  ein  und  derselben  Firma  bescliafft  wird  und 
dass  das  Boot  dem  bisherigen  Typ  der  Vereinigten 
Staaten-Marine  überlegen  ist." 

Atiinii  al  n'N'cil,  lief  X'nrstanil  c!' ^  Artilleric- 
DepartcmcDts,  spriclil  sich  ganz  ahniuli  aus.  Er 
halt  den  Holland-Typ  nicht  für  vollkonmieti,  tlabei 
für  nicht  weiter  entwicklungsfähig  und  verspricht 
sich  Erfolge  von  der  Aufbietung  einer  Konkurrenz, 
Der  Wert  der  Boote  bei  einer  Blockade  ist  un- 


I  bestreitbar,  doch  nicht  so  hoch  zu  schätzen,  wie 
I  derjenige  einer  Torpedobootsflotille.    Man  habe  in 
I  den  Vereinigten  Staaten  schon  57  Torpedoboote 
aller  möglichen  Typen,  aber  keine  Besatzung  hier- 
I  nir.    Aus  diesem  Grunde  wOrde  er  schon  gegen 
ilii    R(  si  hafTung  der  mit  Bill  No.  13474  ^ 
schlag  gebrachten  Unterseeboote  sein,  doch  be- 
fürwortet  er    gleichfalls    die   Bewilligung  von 
500  000  Doli,  zur  Erprobung  neuer  Unterseeboots- 
I  typen. 

Das  Torpedoboot  „De  Long"  hat  dieProbe- 
I  fahrt  beendet  und  asY,  Knoten  erreicht. 
I         Beide  Hanser  des  Kongresses  nahmen  den 

("■■rsct/ciitwui  r  an,  nach  welclinn,  svi-nn  ilif  l  irhlt  r- 

I  liehen  Beamten  der  Regierung  cnUicbciden,  dass 
es  möglich  sei,  einen  sicheren  Titel  fQr  die  Besitz- 

,  rechte  der  Panama  Gesellschaft  r.n  f  ilangen, 
der    Präsident  die    i^ticlUc    der   GcstlUcliaft  für 

;  vierzig  Millionen  Dollars   käuflich   erwerben  soll. 

i  Sollte  sich  ein  sicherer  Titel  nicht  erreichen  lassen, 
so  solle  er  den  Bau  des  Nicaraguakanals  an- 
ordnen.    Zu  diesem  Zwecke  sollen  130  Millionen 

I  Dollars  20 procentigc  Goldbons  ausgegeben  werden. 

I  Der  Chefkonstrukteur,  Admiral  Bowles, 
mai  litc  auf  J(  m  Unterseeboote  ..Adder"  srlbsi 
eine  üiileivvasscrialm  mit.  Trolzdciu  alles  gut 
funktioniert  hat,  hat  die  Fahrt  die  Ansicht  des 
Admirals  über  die  Brauchbarkeit  des  Unterseeboots 
nicht  geändert. 


Patent-] 

Kl.  65c.   No.  J31487.    Einrichtung  zum  Zu-  ; 
sammensetzen  von  zerlegbaren  eisernen  Booten, 
deren  Mitt<  Itf  !l  mit  (lolz  beplankt  ist.  Edward 
Hayes  in  VVulwitua  (England). 

Die  Erfindung  betrifft  eiserne  Boote,  welche 
zur   Erleichterung  des  Transportes  auseinander- 
nehmbar  sintI  und  deren  Vorder-  und  Hinterteil 
viillständig  aus  Eisen  besteht,  wälm  od  der  mitt- 
lere Teil  eine  hölzerne  Ausscnbaut  besitzt,  die  | 
dazu  benutet  wird,  die  Verbindung  zwischen  den  drei 
Teilen  herzustellen.    Dies  geschieht  dadurch,  dass  | 
die  Enden  der  Aussenhaut  in  Nuten  eingeschoben 
werden,  welche  an  den  Anschlussstellen  des  Vor- 
der- und   Hinterteiles  vorgesehen  sind  und  aus 
ringsum   laufenden  Winkeln   oder  Z-Stahlen  mit 
daran  angenieteten  Flacheisen  bezw.  Plattenstrcifen 
gebildet  werden.    Um  ilic  Nuten  für  die  Planken- 
enden herzustellen,  empfiehlt  der  Erfinder,  fflr  die 
SpatUen  des  \'','niii-  und  Hiiit- rtiil' s  an  ilir  Wr- 
bindungsstelle  Z-Stahle  zu  nehnieii,  au  (Jnim  Man 
sehen   nach   mittschiifii   zu   derart  über^trlsrn(i^ 
Piattrn'-treifen  angenietet  werden,  dass  zwischen  1 
ihnen   di  r  Dicke  der  hölzernen  Aussenhaut  enl-  I 
sprechend  ein  oftener  Raum  entsteht,  in  welchen 
die  hölzerne  Aussenhaut  dicht  eingeschoben  wer- 
den kann.    Durch  Schraubbolzeh,  welche  durch 
die  die  Nut  büdi  tidon  Plalti n  und  d-e  dazwischen 
liegenden  Flankenendcn  hindurchgeschraubt  wer-  > 


den,  wird  die  Verbindung  hergestellt  und  ein  dich- 
tes ZusammendrQcken  der  genannten  Teile  he> 
wirkt. 

Kl.  65a.  No.  131  563.  Seilstopper.  Louis 
Joseph  Moissenet  in  Cherbourgh  (Frankreich). 

Mit  dem  neuen  fOr  ächiffe  bestimmten  Stopper 
soll  ein  mOj^lichst  schnelles  Festbremsen  sowie 

auch  I."i>-t  ti  l  itK.s  l  ingi  Irgicti  Taues  e!'nn"tLili.:'lit 
werden,  indem  zwei  Keile,  2  und  4  zur  Verwen- 
dung gelangen,  die  stets  in  gleichem  Sinne,  d.  h. 
also  auf  Brenr^'-n  nd'  r  I^ösen,  in  Thäticrkeit  treten. 
Diese  beiden  Kcik  sind  v()n  einem  l9ngs  ver- 
schiebbaren Gehäuse  3  umschlossen  und  derart 
angeordnet,  dass  der  Keil  4,  welcher  nur  geringe 
Steigung  hat,  sich  in  dem  Gehfluse  3  verschieben 
kann,  w  tim  n<l  dei'  Keil  2,  welcher  verhältnismässig 
grosse  Steigung  besit2t,  in  dem  Gestell  des  Stop- 
pers fest  gelagert  ist.  An  der  Oberseite  bezw. 
dem  Rücken  des  Keiles  2  und  an  di  :  l'nti  ts>'ite 
des  Keiles  4  sind  die  Nuten  fflr  da:>  ciugticgte 
lau  angebracht.  Wie  aus  der  nachstehenden 
Zeichnung  ersichtlich,  wird  bei  einem  V'crschieben 
des  Gehäuses  3  von  rechts  nach  links  infolge  der 
Führung  durch  den  Keil  2  zugleich  ein  Heben 
desselben  mitsamt  dem  Keil  4  stattfinden.  Der 
Keil  4  wird  sich  somit  von  dem  Ketl  9  entfernen 
und  di<  !.i''sung  des  etwa  r  in_'i  kli'ninitt-n  Taues 
herbeiiührcn,  vorausgesetzt,  dass  der  Keil  4  bei 
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a. 

dieser  Bewcgiinj?   nicht  nach  rechts  verschoben 
wird.    Wird  beim  Verschicben  des  Gehäuses  3 
und  Heben  des  Keiles  4  der  letztere  zugleich  nach 
links  versclioben,  so   wird   natui^emäss  die  Ge- 
schwindigkeit, mit  welcher  sich  die  Rücken  der 
Keile  2  und  4  voneinander  entfernen,  vergrösscrt 
und  das  Freigeben  des  eingeklemmten  Taues  wird 
somit  beschleunigt.    Wird  andererseits  durch  Ver- 
schicben des  Gehäuses  3  von  links  nach  rechts 
ein  Senken  desselben  und  damit  ein  Annähern  des 
Keiles  4  an  den  Keil  2  bewirkt,  so  erfolgt  ein 
Festklemmen  des  Taues  und  dieses  wird  wiederum 
beschleunigt,  wenn  zugleich  auch  der  Keil  4  von 
links  nach  rechts  verschoben  wird.   Zum  Bewegen 
der  Keile  dient  eine  im  Gestell  des  Stoppers  ge- 
lagerte   Schraubcnspindcl   8,    welche    durch  ein 
Handrad  6  und  eine  Zahnradflhc*rsetzung  7  in  Um- 
drehung versetzt  werden  kann.    Auf  der  Spindel 
8  ist  undrehbar  eine  Schraubenmutter  11  ange- 
ordnet, welche  beim  Drehen  der  ersteren  nach 
links   oder   rechts    verschoben    wird  und  hierbei 
Hebel  13  mitnimmt,  die  auf  Ansätzen  zu  beiden 
Seiten  von  ihr  gelenkig  gelagert  sind  und  durch 
Lenker  15  mit  am  Gestell  gelagerten  Hebeln  17 
in  \'erbindung  stehen.    Die  Hebel  17  greifen  nu't 
Lenkern    19  an   dem   Gehäuse  3  an.    Wird  die 
Spindel  8  so  gedreht,  dass  die  Schraubenmutter 
II  nach  links  wandert,  so  schwingen  die  Hebel  13 
mit  ihren  oberen  Knden,  weil  hier  keinerlei  Wider- 
stand ist,  gleichfalls  nach  links,  bis  sie  gegen  das 
spitze  Ende  des  Keiles  4  stossen.    Nimmt  man  an, 
dass  ein  Tau  eingeklemmt  ist,  so  wird  bei  weite- 
rem Drehen  an  dem  I  landrad  6  und  Verschieben 
der  Mutter  1 1   unter  Ueberwindung  der  Reibung 
entweder  das  Gehäuse  3  zuerst  nach  links  ver- 
schoben und  gehoben  oder  der  Keil  4  zuerst  nach 
links  bewegt,  je  nach  dem  die  Reibung  bei  dem 
einen  oder  anderen   Teil  grösser  ist.    Da  beide 
Bewegungen  lösend  wirken,  so  summieren  sie  sich 
und  das  Lösen  tritt  somit  schneller  ein,  als  wenn 
nur  ein  Keil  vorhanden  wäre.    Soll  ein  Tau  fest- 
gebrtmst  werden,    so  wird  durch   Bewegen  der 
Schraubenmutter  1 1  nach  rechts  unter  Anlegung 
der     oberen     Enden     der     Hebel     13  gegen 
Gestell    des    Stoppers    das    untere    Ende  der 
Hebel  13  mit  dem  Gehäuse  3  nach  rechts  gezogen. 

ScKiOl»!!,  III. 


Der  Keil  4  nähert  sich  infolgedessen  dem  Keil  2 
und  beginnt,  das  Tau  einzuklemmen.  Da  durch 
die  Reibung  des  letzteren  an  dem  Keil  4  auch 
dieser  nach  rechts  mitgenommen  wird  und  sich 
somit  senkt,  so  befördert  er  auf  diese  Weise  das 
Festklemmen  und  die  Wirkungen  der  beiden  Keile 
summieren  sich  also  ebenso,  wie  beim  Lösen.  Die 
Folge  hiervon  ist  ein  beschleunigtes  Festklemmen. 
—  Durch  eine  passend  angebrachte  Schrauben- 
feder wird  das  Gehäuse  dauernd  nach  rechts  ge- 
drückt, so  dass  der  Stopper  immer  bestrebt  ist, 
in  die  OfTenstellung  überzugehen. 

Kl.  21  c.  No.  131992.  Isoliermaterial  für 
elektrische  Leiter.    Dr.  W.  Reissig  in  München. 

Das  neue  Isoliermaterial  besteht  aus  palmitin- 
saurer  Thonerde,  welche  nach  Angabe  des  Erfin- 
ders so  hervorragend  gut  isoliert,  dass  /.  B.  ein 
Kupferdraht  von  etwa  2  mm  Stärke,  überzogen 
mit  einer  Schicht  von  0,005  """i  bei  122  Volt 
einen  Widerstand  von  102000  Megohm  und  bei 
245  Volt  einen  Widerstand  von  25  000  Megohm 
ergiebt.  —  Ein  wesenüicher  Vorteil  der  neuen 
Masse,  welche  sie  auch  für  Bordzwecke  besonders 
geeignet  erscheinen  lässt,  besteht  darin,  dass  sie 
undurchlässig  für  Wasser  ist  und  dass  sie  bei 
einem  Wärmegrad  von  250*'  C.  nicht  erweicht, 
wie  dies  Kautschuck  und  Guttapercha  thun.  — 
Die  Masse  ist  in  Benzol,  Terpentinöl,  Schwefel- 
kohlenstoff u.  s.  w.  leicht  löslich  und  kann  in  diesen 
Lösungen  gut  zum  Ueberziehen  von  Drähten, 
Platten  u.  dergl.  benutzt  werden.  Andererseits 
lässt  sie  sich  mit  Harzen,  Fetten  u.  s.  w.  durch 
Erwärmen  vereinigen,  um  Isolierstoffe,  die  Schmie- 
rig  sein  sollen,  zu  erhalten. 

Kl.  65  a.  No.  130  7 17.  Schraubenpropeller. 
Jerome  Ignatius  Wood  in  Philadelphia  (V'.  Sl.  A.i 

Dieser  Propeller  ist  dadurch  eigenartig,  dass 
die  Flügel,  welche,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist, 
aus  durch  die  Achse  geschnittenen  halben  Hohl- 
kegcln  bestehen,  mit  ihrer  einen  äusseren  Schnitt- 
kante, d.  h.  mit  ihrer  konve-xen  Seite  so  an  die 
Nabe  angesetzt  sind,  dass  die  Kegelschnittflächen 
bei  ihrer  Verbreiterung  durch  die  Wellenachse 
gehen. 

Kl.  65b.  No.  130840.  Vorrichtung  zum 
Verschlicssen  und  Festhalten  von  Carbid-  u.  dergl. 
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BcbSltern  in  zur  Hebung  von  gt  äunkcncn  Schiffen 
dieneiiden  Pontons.  Friedrieb  Gerbard  Nielsen  in 
Sondertburf. 

Die  neue  Einrichtung  soll  für  Pontons  ver- 
wendet werden,  welche  mit  Wasser  gefallt  nach 
dem  zu  hebenden  Schiff  versenkt  werden  und  aus 
denen  dann  das  Wasser  diinh  Entwickelung  eines 
Gases,  z.  B.  Acetylengas,  verdrangt  wird.  Das 
Gaserzeugungsmittel,  z.  B.  Carbid,  befindet  sich 
in  ciiictn  zunächst  dicht  ge^ichlosscnen  BehäUer  a, 
wcIclicT  in  dem  Augt-nbliik,  wu  die  Gascr/.eugvnig 
beginnen  soll,  geöffnet  wird  und  durch  Umkippen 
seinen  Inhalt  entleert.  JJer  mit  dem  Gaserzcu> 
gungsmittel  gefüllte  Behälter  a  ist  um  eine  unter 
seinem  Schwerpunkt  gelegene 
Achse  scbwingbar  an  einem  Ge- 
stell b  aufgehängt,  welches  an 
•  inem  an  der  Decke  des  Pontons 
angebrachten  Stutzen  u  befestigt 
ist.  In  der  aufrechten  Lage  wird 
der  B(  b;\l(<  1  a  durch  eim  ti  Deckel 
d  gelialtcn,  welclier  tlunh  eine 
Spindel  n  nach  unten  .i;<>ltQckt 
wird  und  eine  an  der  oberen 
Seite  gelegene  Oeffnung  wasser- 
dicht verschlossen  hiSit.  Die  Spindel 
n  ist  wasserdicht  durch  die  Büchse 
n  nach  oben  hindurchgefohrt  und 
wird  in  der \'ersrhlussstelluiiL:  durch 
Blallledeiti  f(  t;eli;dtrn,  \vt  1<  lie  mit 
ihren  oben  lir.iiilrn  m  \'i  i  lirfuiigen 
eingreifen  und  in  diesen  in  der  Ruhelage  durch  ein 
Hotchcn  i  festgehalten  werden,  das  durch  eine  Leine 
n  abgezogen  werden  kann.  Kine  Schraubenfeder  s, 
welche  sich  einerseits  gegen  die  Stopfbüchse  o  in 
dem  Stutzen  u  und  andererseits  gegen  einen 
Bund  w  der  Spindel  n  stcUzt,  wird  diese  bc-  ' 
standig  nach  oben  gedrückt.  Wird  daher  nach 
dem  Belisiigen  de-,  i'untons  an  dem  zu  hebenden  j 
Schiff  daa  Hatchen  i  abgezogen,  so  dass  die  Fe-  I 
dem  f  f  auseinander  schwingen  können  und  die 
Spindel  n  freigeben,  so  wini  diese  durch  die  Feder  s 
nach  oben  bewegt  und  der  Deckel  d  von  dem  Be- 
bälter a  entfernt.  Dieser  kann  somit  umkippen 
und  s>  inen  Inhalt  in  den  Ponton  entleeren. 

Kl.  65a.  No.  131  974.  Bei  Kentergefahr 
sich  selbstthfttig  umlegender,  im  Schiff  drehbar 
befestigter  Mast  Carl  Schwanenbeck  in  GlQck- 
stadt  a.  E. 

Mit  dieser  Vorrichtung  wird  der  Zweck  ver- 
folgt, ein  selbsttli;\tii;es  riiilegen  des  Mastes  her- 
beizuführen, sobald  bei  sehr  beftigeiu  Winde  das 
Fahrzeug  sich  derart  weit  Qberiegt,  dass  Kenter- 
gefahr eintritt  Zu  diesem  Zweck  wir<i  der  Mast 
mit  seinem  unteren  Ende  in  einer  frei  drehbaren 
Spur  befestigt  und  in  aufrechter  Lage  lediglich 
durch  Wanten  gehalten.  Diese  werden  nun  mit 
ihren  unteren  Enden  auf  eine  auf  dem  Fahrzeug 
passend  aufgestellte  Winde  derart  aufgewickelt, 
dass,  wenn  die  Wanten  der  einen  Seite  sich  auf- 
wickeln, die  der  andern  abgewickelt  werden.  Die 
Winde  ist  unter  normalen  Verhaltnissen  am  Drehen 


durch  eine  einfache  Bandbremse  g  gehindert, 
die  durch  einen  mit  einem  Gewicht  h  belasteten 
Hebel  fest  genug  angezogen  wird,  um  dem  Zug 
der  Wanten  Widerstand  zu  leisten.  Das  Gewicht  b 
ist  mit  Holfe  einer  Stange  i 
frei  pendelnd  an  dem  Hebel  k 
aufgeh.'liv^t,  und  unter  ii)tu  i>! 
eine  Kui \eiibahti  m  angebra<  lii 
welche  derart  gekrümmt  ibt, 
dass  sie  dem  Ausschlagen  dcs| 
Gewichteb,  wie  solches  beim  '., 
L'eberlegen  des  Fahrzeuges 
eintritt,  bis  zu  einer  bestimm- 
ten Grenze  keinen  Wider- 
stand bietet.  \'on  dieser  firenze  ab,  welche  der 
grössten  zulassigen  Neigung  des  Fahrzeuges  ent- 
spricht, bt  die  Kurve  m  starker  nach  oben  ge- 
krümmt, so  dass  bei  weitcrem  Neigen  des  Fahr- 
zeuges das  Gewicht  h  anst<")sst,  sich  also  aufstützt 
und  «I  n  1  Ü  bel  k  entlastet.  Infolgedessen  giebt 
das  Brcnisband  g  die  Winde  frei,  die  Wanten  der 
Luvseite  können  sich  somit  abwidceln,  und  der 
Mast  kann  sich  unter  dem  Druck  des  Windes  um- 
legen. Dadurch  wird  die  das  Fahrzeug  über- 
ndgende  Kraft  wirkungslos  gemacht  und  dasselbe 

kann  sich  somit  wiedei'  auflichten  Mit  dem  .Auf- 
richten tritt  solort  auch  wieder  ilas  Gewicht  h  in 
Wirkung,  bremst  also  die  Winde  wieder  ab  und 
hindert  so  ein  weiteres  Abwickeln  der  Wanten. 

Kl.  65a.    No.  131  794.  ,  Leuchtboje  zur  Ret- 
tung SchiffbrOchiger.    &nst  Otto  Rohrs  in  Lehe 

a.  d.  Weser. 

Der  Erhnder  geht  bei  seiner  Einrichtung  von 
dem  Gedanken  aus,  dass  die  Lampen  der  Leucht* 
bojen  vielfach  von  im  Wasser  schwinrnienden 
oder  auch  in  Booten  befindlichen  Men.schcn  nicht 
gesehen  werden,  weil  sie  bei  schwerem  Seegange 
durch  die  Wellen  verdeckt  werden.  Bei  der 
neuen  Leuchtboje  soll  deshalb  nidit  direkt  dais 
Licht  selbst  zur  Orientierung 
benutzt  werden,  sondern  der 
Lichtschein  in  der  mit  Was- 
serdunst geschwängerten 
Luft.  Zu  diesem  Zweck 
wird  die  Lampe  dicht  unter 
dem  Ucht  von  einem  KefldK- 
tor  e  umgeben,  welcher  die 

I.ielu-^tralili  n  sutimielt  und  in 
einem  konzentrierten  Strah- 

lenbtlndel  nach  Art  eines  Scheinwerfers  direkt  nach 

üben  wirft  Datier  I .ii  htki  t;el  infolge  seiner  Richtung 
und  .Ausileiniung  lucnial.s  duri  h  die  See  verdeckt  wer- 
den kann  und  vielleicht  wegen  der  Konzentrierung 
sämtlicher  Lichtstrahlen  auch  genügend  deutlich 
zu  sehen  sein  wird,  so  ist  nicht  ausgeacbloticn, 

dass  er  bes.ser  zur  Orientierung  dienen  kann,  Wie 
ein  häufig  verdecktes  kleines  Licht. 

Kl.  65d.   No.  130691.    ZOndvorrichtung  fOr 

zur  Erwärmung  der  Pressluft  eines  Torpedos 
dienende,  im  Innern  des  Fressluftbehältcrs  befind- 
liche Brennstoffe.  E.  W.  Bliss  Company  in 
Brooklyn. 
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Diese  Vorrichtung  soll  insbesondere  bei  sol- 
chen Torpedos   verwendet  werden ,   bei  welchen, 
wie  im  Patentbericht  des  „Schiffbau"  Heft  No.  i6 
vom     23.    Mai    1903,    Seite    690  —  691  unter 
Patent  130  139  beschrieben,    die  Spannung  der 
zum  Betriebe  dienenden  Pressluft  dadurch  erhöht 
werden  boll ,  dass  im  Pressluftbebältcr  ein  leicht 
zu  entzündender  flüssiger  Brennstoff,  z.  B.  Alkohol, 
,y       verbrannt  wird.  Die  Ent- 
zündung    des  Brenn- 
stoffes    geschieht  mit 
Hülfe  einer  Zündpatrone, 
welche  am   Ende  eines 
bis   in  den  Brennstoff- 
behaltcr  geführten  Roh- 
res d  angebracht  ist'und 
durch   einen  in  diesem 
Rohr  geführten  Schlag- 
bolzen Q  zur  Explosion  gebracht  wird.   Im  Ruhezu- 
stande ist  der  Schlagbolzen  Q  zurfickgezogen  und  in 
dieser  Lage  durch  eine  eigenartige  Arretier\'orrichtung 
festgehalten,  welche  im  Augenblick  des  Abschiessens 
dadurch  ausgelöst   wird,  dass  die  Pressluft  des 
Torpedos  auf  sie  zur  Einwirkung  gelangt.  Zum 
Arretieren  des  Schlagbolzens  dient  ein  in  einem 
cylindrischen  Räume  luftdicht  geführter  Kolben  L,  ' 
welcher  mit  einer  schrägen  Durchbohrung  für  den 
Bolzen  und  in  dieser  mit  einer  Nase  l  versehen 
ist,  gegen  welche  sich  der  Bolzen  mit  einer  an 
seinem   Ende    angebrachten   Verstärkung  anlegt, 


wenn  der  Kolben  L  nach  unten  gedrückt  ist.  So- 
bald der  Torpedo  abgeschossen  wird,  wird  der 
Kolben  L  nach  oben  gedrüikt,  die  Nase  l  giebt 
daher  den  Schlagbolzen  Q  frei  und  dieser  kann 
nunmehr  unter  die  Wirkung  einer  gespannten 
Schraubenfeder  S  vorschnellen,  um  die  Zond- 
patrone  zur  Explosion  zu  bringen.  Das  Hoch- 
schieben des  Kolbens  L  geschieht  mit  Hülfe  eines 
Kolbens  M,  welcher  in  einem  durch  eine  Wand  i 
abgetrennten  zweiten  cylindrischen  Raum  m  unter- 
gebracht ist  und  nach  oben  gedrückt  wird,  .so- 
bald im  Augenblick  des  Abschiessens  unter  ihm 
durch  ein  Rohr  ni'  Pressluft  eintritt.  Die  Bewegung 
des  Kolbens  M  wird  auf  den  Kolben  L  durch 
einen  Stift  f  übertragen,  welcher  luftdicht  durch 
die  Trennungswand  i  hindurchgefohrt  ist.  Solange 
sich  keine  Pressluft  unter  dem  Kolben  M  befindet, 
d.  h.  also  im  Ruhestande,  wird  der  Kolben  M 
durch  ei  .e  Feder  e  nach  innen  gedrückt,  welche 
an  einem  Deckel  k'  angebracht  ist  und  deren  Span- 
nung durch  den  Druck  der  unter  dem  Kolben  M 
eintretenden  Pressluft  Oberwunden  wird. 


Zuschriften  an  die  Redaiction. 

lOhne  Veranlworiliflikeii  <ler  Ke<laktion  ) 
Herrn  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg. 

Im  Schiffbau  No.  18,  Seite  768  bringen  Sic 
eine  Tabelle  Ober  Motore  in  der  englischen  Marine. 
Die  Versiichssorio  der  Maschinenanlagen,  welche 
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das  Blatt  unter  ,Tolch  &  Co."  bringt,  ist  aber 
, Deutsches  Fabrikat":  eine  Motorenfebrik  oder 

einen  Konstrukteur  von  Motoren  dieses  Namens 
gicbt  CS  Oberhaupt  nicht.  Die  wiedergegebenen 
Angaben  beziehen  sich  auf  die  »CapitaiiM  Motore* 

der  Masfhincnhau-ActiciiffesoHsrhaft  vormals  Ph. 
Swiderski  in  Leipzig  und  auf  meine  in  England 
patentierte  „Umsteuctbare  Schraube*.  Beide 
Fabriken  exportieren  mit  gutem  £rfo]ge  nach  Eng- 
land seit  etwa  lo  Jahren,  aber  durch  den  GeneraU 
a^Li'-nten  in  Firma  Tolch  \  C"n  Diese  Firma  bezog 
konsequent  ohne  Ursprungszeugnis  und  vertrieb 
die  Besage  als  ihr  Fabrikat. 

Dies  behinderte  schliesslirh  die  ernsthafte 
allj^emcine  Aufnahme  meines  Patenti-s  bei  den 
Fabriken,  und  deshalb  gab  iih  dem  Wunsche  der- 
selben Folge  und  löste  das  VerbAltnis  mit  Tolch, 
um  direkt  zu  verkehren! 

Aus  den  Drucksachen,  die  ich  Ihnen  sende 
ersehen  Sie  die  Belege  fQr  diesen  Thatbestand. 

leb  nehme  an,  dass  eine  Riditigstellung  dem 
Fathblattc  „SchilTbau",  das  der  deutsrhcn  Industrie 
dienen  will ,  schon  um  deswegen  gelegen  sein 
wird,  weil  im  Grunde  deutsche  Industrie  direkt  daran 
interessiert  ist,  dass  die  Gesct/esvorsrhrift  in  Eng- 
land „Made  in  Germany"  für  ihr  Fabrikat  nicht 
umgangen  wird,  nur  damit  ein  englischer  General- 
Agent  unsere  wirklichen  Erfolge  totschweigen,  oder 
gar  wie  hier  ftlr  seine  englische  Finna  verwerten 
kann.  Tolch  selbst  ist  einer  der  vielen  kleinen 
Bootsbauer  in  Fulham  bei  London,  sonst  nichts. 

FOr  meine  GeschSftsbeziehungen  in  England 
ist  eine  Richtigstelhint(  in  Ihrer  Farh>.rlirift  mir 
wünschenswert,  und  würde  ich  Ihnen  dankbar  sein, 
wenn  Sie  diese  in  irgend  einer  Weise  bringen 
worden.    Mit  vorzOglichcr  Hochachtung 

Carl  M  (•  i  s  s  ■!  r  r 


r 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


('s» 


Sohiffbau-Auftrlge. 

Drr  SchifTswerft  V(.n  Ci.  Socbeok,  A  -G  ,  hii-i"- 
selbst  wurde  vom  Norddeutschen  Lloyd  der  Bau 
eines  3000  Registertons  grossen  DoppebclmalMO- 
Reichspostdampfers  für  die  Linie  Singapore-Neu- 
guinea-Sydney  in  Auftrag  gegeben. 


Stapellftufe. 

Am  21  Juni  lief  auf  der  Werft  von  Caird  & 
Co.,  Greenock,  der  fOr  die  Pacific  Steani  Naviga- 
tion Co.  erbaute  Doppelschraubendampfer  „Cali- 
fornia" von  Stapel.  Der  Dampfer  hat  einen  Brutto- 
raumgehalt  von  6000  Registertons;  seine  Dimen- 
sionen sind  418' X  52' X  36' 9"-  Die  Tripleex- 
pansionsmaschincii  haben  eine  St-lrke  von  5cx>o 
I.  P.  K. ;  sie  werden  von  dem  Erbauer  geliefert 
Das  SchiflT  wird  130  Passagiere  I.  und  aoo  lU.  Klasse 
unterbringen  können. 

Am  21.  Juni  lief  auf  der  Werft  der  Nor- 
thumberland  Shipbuilding  Co.,  Ld.,  Hlowdon  on 
Tync,  der  fOr  den  British  Maritime  Trust,  Ld.,  ge- 

bautf  Dampfer  „Oriana"  von  Stapel.  Die  Dimen- 
sionen sind  3a9'8  X  4^'  X  3*'.-  I^><^  Maschine  wird 
von  Ridiardsons,  Westgarth  A  Co.,  Ld.,  Sunder- 

land,  geliefert:   sie  hat  Cylinder  von  rcsp.  25,  41 

iiii'l  60  Znl!   r)',.i"|in,,-^-.cr   hrl    48  Z'il!   Ihili    '  Der 


Wilhelm -Heinrichswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


1 


vormals  W.  H.  Grillo. 


LI 

in  unübertroffener  Qualität  aus  Ousssfahlörähfen  eigener  Fabrikation 

Hir  alle  Zvoedce  der  Industrie  und  SchiffuhrL 


fflr  l«««rt  ■  BrOokan-  u. 
8«kfinMNl  m  allen  Dimen- 
sionen u.  Kopfformen,  liefert 
stets  prompt  und  billig  in 
nnibertrofrener  AusfiBhmi^ 
und  bester  Qualität 


tftttl 


Ta»..e.e  P.oduct.on  fgj^u^.   Nieteiifabrik  Leurs  &  Hempelnann,  Ralingen  b.  mm 


Uber  10000  Ko. 
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Dampfer  hat  eine  Tragfähigkeit  von  7150  Tonnen 
Schwergut. 

Am  5.  Juni  fand  von  der  Werft  von  Bonn 
&  Mees,  SchilTsbaumcister  in  Rotterdam,  der  Sta- 
peilauf statt  des  Dampfers  „Snel",  erbaut  für  die 
Stoomboohudcry  Baltic  in  Amsterdam.  Die  Haupt- 
diniensioncn  des  Schiffes  sind  235'  X  36'  x  18' 
Idassiert  in  die  höchste  Klasse  Engl.  Lloyds  mit 
raiscd  quarterdeck  und  deepframing.  Das  Schiff 
wird  hauptsachlich  für  die  Holzfahrt  in  der  Ostsee 
gebraucht  werden  und  ist  mit  allen  neuesten  Ein- 
richtungen versehen.  Die  Maschine  ist  18' 5X30 
X51  niit  36"  hub  mit  einem  sehr  grossen  Kessel 
von  2200  ft*. 

Der  auf  der  Schichau'schen  Werft  in  Danzig 
für  den  Nordd.  Lloyd  zu  transatlantischen  Fahrten 
erbaute  Dampfer  „Zieten"  ist  nunmehr  so  weit 
fertig  gestellt,  dass  er  am  Sonnabend,  12.  Juli 
d.  J.,  Mittags  12  Uhr,  von  Stapel  gelassen  werden 
kann.  Die  Taufrede  wird  voraussichtlich  ein  Offi- 
zier des  Zietcn-Husarenregiments  (No.  31  halten, 
das  die  Patlienschaft  des  Dampfers  übernom- 
men hat. 


Am  17.  V.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Blohm 
&  Voss  ein  für  Rechnung  der  Woermann-Linie 
neuerbauter  Stahldampfer  zu  Wasser.  Der  neue 
Dampfer,  unter  Spezialaufsicht  der  Experten  des 
Germanischen  Lloyd  nach  der  höchsten  Klasse  I 
•  100  A  4  erbaut,  wird  den  Namen  „Martha 
Woermann"  erhalten.  Das  Schiff  hat  eine  I^ange 
von  300  Fuss  engl  ,  eine  Breite  von  38  Fuss,  eine 
Raumliefe  von  18  Fuss  engl,  sowie  eine  Tragfähig- 
keit von  3470  Tonnen  Schwergut,  er  wird  zur  Be- 
förderung von  Passagieren  und  Ladung  zwischen 
Hamburg  und  Westafrika  verwendet  und  mit  einer 
dreifachen  Expansionsmaschine,  die  etwa  800 
Pferdestärken  indizieren  soll,  ausgerüstet  werden. 


Die  Maschine  wird  ihren  Dampf  aus  zwei  Stahl- 
kesseln erhalten,  die  auf  einen  Dampfdruck  von 
15  Atmosphären  konzessioniert  worden  sind.  Das 
als  Dreidecker  und  nach  dem  Zellensystem  kon- 
struierte Schiff  erhält  mittschiffs  einen  Aufbau,  in 
dem  das  Kapitäns-  und  das  Navigation&zimmer, 
der  Salon,  die  Passagierkammern,  die  Kammern 
für  die  Maschinisten  und  Steuerleute  untergebracht 
sind,  während  das  hohe  und  geräumige  Logis  für 
die  Matrosen  und  Heizer  nebst  entsprechenden 
Waschräumen  unter  der  Back  angeordnet  worden 
sind.  Das  Schiff,  Stapel-No.  154,  das  als  ein  wert- 
voller Zuwachs  der  Hamburger  Handelsflotte  be- 
zeichnet werden  kann,  hat  sechs  bis  zum  Ober- 
deck reichende  wasserdichte  Schotten  erhalten  und 
wird  mit  elektrischer  Beleuchtungsanlage  ausge- 
rüstet werden.  Das  Steuer  .sowie  das  Ankerspill, 
die  Aschenwinde  u.  s.  w.  werden  sämtlich  mit 
Dampfbetrieb  eingerichtet.  Der  Dampfer  wird  als 
Schooner  getakelt,  mit  zwei  Pfahlmasten  und  ent- 
sprechenden Ladebäumen  und  Dampfwinden  ver- 
schen werden. 

Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Weser 
lief  am  20.  v.  M.  der  neuerbaute  Neptundampfer 
,Juno"  von  Stapel.  Der  Dampfer  ist  ein  Schwes- 
terschiff des  am  6.  Juli  1901  von  Stapel  gelaufenen 
„Jupiter",  ebenfalls  bei  der  A.-G.  Weser  erbaut, 
gleichzeitig  mit  der  Diana,  die  etwas  kleiner  ist. 
Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  die  folgenden: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  54,61  m,  Breite 
Uber  den  Spanten  7,90  m,  Seitenhöhe  3,85  m, 
Raumtiefe  3,625  m,  Tiefgang  im  Mittel  etwa  3,5  m, 
Tragfähigkeit  etwa  750  Tonnen  ä  1000  kg.  Das 
Schifl"  wird  ausgerüstet  mit  einer  dreifachen  Ex- 
pansionsmaschine von  etwa  270  I.  P.  K.,  einem  Cy- 
linderkessel  von  12  Alm.  Dampfdruck,  einem  Hülfs- 
kessel  von  7  Atm.  zum  Betrieb  der  Winden  u.  s.  w. 

Am  21.  v.  M.  lief  auf  der  Werft  der  Aktien- 
Gesellschaft   Bremer  Vulkan   in  Vegesack  ein  für 


Bedeutend  verbesserte 


Stemmhämmer.  Meisselhämmer,  Niethämmer 


bis  1 


Gegenhalter  lür  beiderseits  versenkte  Nieten. 

D.  R.-P.  a. 

Hebezeuge  bis  lOOOO  kg  Hebekraft.  D.R.-p 


Bohrmaschinen, 


a. 

kg-  Gewicht.  IQr  Löcher  bis 
50  mm  Durchmesser.    D.  R.-P.  a. 


Ausgedehnteste  Erfahrungen  im  Pressluft-Betrieb  auf  Schiffswerften. 
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Rechnung  des  Ndicldcutsrhcn  LIfivcl  crliautcr 
neuer  Dampfer  von  Stapel.  Die  1  aufc  tles  Silii(- 
fes  vollzog;  Frau  l'rof.  Disse  aus  Marburg.  Der 
Dampfer  erhielt  den  Namen  „Erlangen".  Derselbe 
ist  115  m  lang,  14'  .  in  breit  und  9  m  tief  und 
enthalt  5000  K<•(^.-  ^ons  Ausser  einii,'«  n  Kajüts- 
passagieren wird  der  Dampfer  ca.  laoo  Zwischen- 
deokspassagiere  befi^rdern  können.  Das  Schiff  ist 
mit  allen  der  Neuzeit  entsprechenden  Einrichtungen 
verselu-n.  Das  Sdiift"  enthält  eine  Dreifach-£x- 
pansionsmaschine  in  StArke  von  2200  Pferdekrftften, 
die  demselben  eine  Geschwindigkeit  von  12  Kno- 
ten geben.  Der  Dampfer  ist  für  die  La  Plata- 
Fahrt  bestimint 


gerichtet.  Die  Cvlinder  der  Triple  -  Expansions- 
maschine haben  einen  Durchmesser  von  je  aa'/,, 
37V,  und  48  Zoll  bei  4B  Zott  Hub. 


Am  14.  V.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von 

Ilrniv  Kni  ll  in  Lohcck  (.-in  für  Hrrrn  rrrist  j.  F". 
Commentz  in  Hamburg  neuerbauter  Dampier  glück- 
lich von  Stapel.  Das  Schiff  erhielt  in  der  von  der 
Tochter  des  {Rheders  vollzdjjencn  TaiitV  den  Na- 
men „Elisabeth".  Die  .•\l)iiH!»sun,yen  des  Dampfers 
sind:  Lange  in  der  Wasserlinie  250'  o"  engl,, 
Breite  auf  den  Spanten  35'  6"  engl.,  Tiefe  an  der 
Seite  18'  9"  engl.  fKe  Tragfähigkeit  des  Dampfers 
betragt  bei  eim  in  Tiefgang  von  17'  o"  2100  Ton- 
nen. Die  , Elisabeth"  wird  mit  einer  Dreifach- 
Expansionsmaschine  von  800  I.  P.  R.  ansgestattet, 

clif  dem  Schiffe  im  beladenen  Zustande  eine 
Schnelligkeit  von  10  Knoten  in  der  Stunde  geben 
wird. 


Am  19.  V.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Willam 
Dobson  &  Co.,  Low  Walker  on  Tync,  ein  für  die 
Kflniglich-Ungarisrhe  See  -  Schiffahrts  -  Gesellschaft 
„Adria",  Fiume,  erbauter  Dampfer  von  Stapel,  der 
den  Namen  „Düna"  erhielt.  Die  Dimensionen 
sind  335'X45'xa4' 9**  Die  Cylinder  der  von 
der  North-Eattern  Marine  Engineering  Co.,  Wallt» 
end ,  trdiefertc  Triple  Expansionsmaschine  haben 
einen  Durchmesser  von  resp.  ai7t»  37Vi  i""! 
^  Zoll  bei  4a  Zoll  Hub. 


Am  21.  v.  M.  wurde  in  lloboken  ein  für  die 
Rluderti  Worms  &  Co.,  Paris  und  Havre,  er- 
bauter Dampfer  zu  Wasser  gelassen,  der  den  Na* 
men  „Barsac*  erhielt.  Das  Schiff  hat  bei  Dimen- 
sionen V(i[i  -j6o  3R  ■J3  Fuss  «.■int-  Ti  agfnhigkeit 
von  3400  l'onnen,  erhalt  von  der  North  liastern 
Marine  Engineering  Company  in  Wallsend  on  Tyne 
erbaute  Maschinen  von  1200  Pferdestarken,  die 
ihm  eine  Schnelligkeit  von  12  Knoten  geben  wer- 
den und  soll  in  die  Fahrt  zwischen  Bordeaux—- 
Havre  und  Hamburg  eingestellt  werden. 


Am  12.  Juni  lief  auf  der  Werft  von  Barclay, 
Curie  and  Co.,  Whiteinch  ein  für  die  P.  and  O. 
Steam  Navigation  Co.,  London,  gebauter  Doppel- 
schraubendampfer von  Stapel,  der  in  der  Taufe 
den  Namen  „Sardinia"  erhielt  .St  in<  Dinu  nsionrn 
sind  466'  X  5a'  3"  X  33'  6".  Der  Dampfer  ist  für 
100  Passagiere  I.  und  65  Passagiere  IL  Klasse  ein- 


FvobofUirtoii. 

I  Der  Fertigstellung  des  für  die  Deutsche  Ost- 

I  afrikalinie  auf  der  Werft  der  Flensburirer  S>  hiffsbau- 
Gesellschaft  erbauten  Reichspostdamplei  ^  „Bfirger- 
meister"  folgte  am  19.  v.  M.  die  Probefahrt,  welche 
.  sich  eines  zahlreichen  Zuspruches  geladener  Gflste 
I  mit  ihren  Damen  zu  erfreuen  hatte  und  einen  sehr 
IiQhschcn  Verlauf  nahm.    Mit  liiescni  Dampfer  hat 
I  obige  Werft  wieder  den  Beweis  liefern  können, 
I  dass  sie  allen  Ansprficben,  weldie  heutzutage  an 


Siemens  &  Halske,  Ä.-G. 

berliner  Verk.  J/etfk         jVlarHgrafenstrasse  94. 
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die  Schiffsbaukunst  gestellt  werden,  in  vollstem 
Masse  gerecht  wird.  Davon  zeugt  nicht  allein  die 
äusserst  saubere  und  akkurate  Ausführung  der 
Arbeiten  von  der  einfacheren  Einrichtung  der 
Volkslugis  an  bis  zur  eleganten  Ausstattung  der 
Salons,  sondern  auch  die  Leistungsfähigkeit  des 
Schiffes  und  der  beiden  Dreifach-Expansions- 
maschinen  von  zusammen  3600  indizierten  Pferde- 
stärken gab  bei  der  Probe  erfreuliche  ResuUate. 
Der  Dampfer  „Bürgermeister"  hat  eine  Länge  von 
425',  eine  Breite  von  48'  und  Tiefe  von  31',  eine 
Tragfähigkeit  von  annähernd  6000  t  und  ist  nach 
den  Vorschriften  des  Reichskanzleramts  Ober  L'n- 
sinkbarkeit  gebaut.  Er  bietet  bequeme  Einrichtung 
für  76  Passagiere  i.  Klasse,  56  Passagiere  2.  Klasse, 
58  Passagiere  3.  Klasse  und  116  Zwischendecks- 
passagiere. Die  Wände  des  Niedei-gangs,  des 
Damen-,  Rauch-  und  Speisesalons  der  1.  Klasse 
sind  mit  Marmor  bekleidet,  welcher  in  seinen 
hübschen  Mustern  einen  eleganten  Eindruck  ge- 
währt, auch  der  Möbelbezug  repräsentiert  sich 
sehr  geschmackvoll.  Der  Hauptsalon  ist  u.  a. 
mit  dem  wohlgelungenen  Bildnis  des  regierenden 
Bürgermeisters  von  Hamburg,  Dr.  Mönckeberg, 
geschmückt,  Führer  des  Dampfers  ist  Kapitän 
v.  Issendorff  aus  Hamburg  und  die  Besatzung 
120  Mann  stark  einschliesslich  der  Offiziere. 


Der  auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  für  die 
Nordostsee-Rhederci  Ilamburg  erbaute  Einschrau- 
ben-Stahldampfer  „Norderney",  Baunummer  210, 
machte  am  15.  v.  M.  seine  kontraktmassige  Probe- 
fahrt ab  Rostock — Warnemünde  nach  Gjedscr 
Feuerschiff  und  in  einem  Bogen  um  dasselbe 
herum  wieder  zurück  nach  Rostock,  wo  er  die  zu 
der  ersten  Ausreise  erforderlichen  Kohlen  an  Bord 
nahm,  um  im  Laufe  des  Nachmittags  nach  den 
schwedischen  Haupthäfen,  wohin  das  Schiff  bis 
auf  weiteres  ab  Lübeck  fahren  soll,  in  See  zu 
gehen.  Ueber  die  Probefahrt  selbst  ist  zu  be- 
richten, dass  sie  in  Gegenwart  der  Direktion  der 
Neptunwerft  und  der  Nordostsee-Rhederei  statt- 
fand und  dass  das  Schiff  bei  dieser  Gelegenheit 
den  ungeteilten  Beifall  der  Besteller,  Erbauer  und 
der  sonstigen  an  Bord  befindlichen  Sachverstän- 
I  digen  fand.  Die  Triplc-Compound-Maschine,  die 
I  650  P.  S.  indizierte  und  tadellos  arbeitete,  verlieh 
dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  1 1  Knoten 
bei  einem  relativ  sehr  geringen  Kohlenverbrauch. 

Der  auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  für 
die  Woermann  -  Linie  neuerbaute  Postdampfer 
„Eleonore  Woermann"  machte  seine  Probefahrt 
am  24.  V.  M.  Die  Führung  des  Schiffes  bat  Kapt. 
Jensen. 


Ship's  Deck  and  othcr 
Steam  Cranes. 


CLÄRKE,CflmN&Co.,k 

Eiigineers, 
OATESHEAD-ON-TYNE, 

ENGLAND. 


Fatent«M  and  Manuftusturers  ot^^ 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam  Winches,  Cranes, 
Capstans, 

WINDLASSES  (1*  «»■  ut  un  rmr.] 


SttBin  Wansing  Capalan* 
Alao  Steam  Cable  Capttans 

DON  KEY  BOILERS 

Of  Various  Descriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 


Sole  Agenta  tor.^ 

  Sicum  Winches  bolh  Spur  Geared  and  Prictional.     SEAMLESS  STEEL  BOATS. 

Largc  numbcr  of  varioui  li/.»»  alwayi  on  Stuck.  

STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

WOODESON  S  PATENT. 
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Der  von  der  Hclsingörs  Eisenschiffs-  und 
Maschincnbaucrci  für  Rechnung  der  Firma  H.  M. 
Gehrckens  in  Hamburg  neuerbaute  Dampfer  „Pitea* 
machte  am  22.  v.  M.  seine  offizielle  Probefahrt  im 
Sunde,  die  zur  vollständigen  Zufriedenheit  des  Ver- 
treters der  R  hederei  ausfiel.  Das  Schiff,  ganz  aus 
Stahl  zur  höchsten  Klasse  des  Gennanischcn  Lloyd 
gebaut,  ist  223'  6"  lang  im  Hauptdecke,  32'  10';," 
breit  und  14'  11',"  tief  im  Räume  und  mit  drei- 
facher Expansions-Maschine  mit  Oberflächen-Kon- 
densation von  600  P.  S.  versehen.  Während  der 
Probefahrt  wurde  eine  durchschnittliche  Geschwin- 
digkeit von  10',,,  Knoten  erreicht  mit  einem 
Kohlenverbrauch  von  nur  0,6  kg  gewöhnlicher 
Dampfkohlen  per  Pferdekraft. 


stellend;  der  Dampfer  erzielte  eine  Geschwindig- 
keit von  12  Knoten. 


Am  13.  v.  M.  trat  der  von  Workman  and 
Clark,  Belfast,  fQr  Lamport  and  Holt  erbaute 
Dampfer  „Titian"  auf  dem  Belfast  Lough  seine 
Probefahrt  an.  Der  Dampfer  ist  für  die  Fahit 
nach  Brasilien  und  dem  Piatastrom  bestimmt  und 
hat  folgende  Dimensionen:  390' X  50' X  3<>'.  Der 
Dampfer  hat  einen  ßruttoraumgehalt  von  4200  R.T. 
Die  Fahrt  verlief  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellend. 
Die  Triple- Expansions-Maschine  ist  von  dem  Er- 
bauer geliefert.  Der  Dampfer  trat  über  Glasgow 
und  Liverpool  die  erste  Reise  an. 

Am  19.  V.  M.  machte  der  von  Palmers  Ship- 
building  and  Iron  Co.,  Ld.,  Jarrow-on-Tyne,  für 
die  William  Thomas  Liverpool  Steamship  Co  ,  Ld., 
Liverpool,  erbaute  Dampfer  „Imperiar  seine 
Probefahrt.  Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind 
365' X  48' X  28' 4".  Seine  Tragfähigkeit  betragt 
bei  geringem  Tiefgang  etwa  6200  t.  Die  Triple- 
Expansions-Maschine  mit  Oberflächen-Kondensation 
hat  Cylinder  von  resp.  24'^,,  41'/*  und  70  Zoll 
Durchmesser  bei  einem  Hub  von  45  Zoll.  Die 
Probefahrt  verlief  in  jeder  Beziehung  zufricden- 


Am  Mittwoch,  den  18.  v.  M.  verliesscn  nach 
der  Probefahrt  zwei  bei  Wigham  •  Richardson  & 
Co.,  Ld.,  erbaute  Dampfer  die  Tyne  und  setzten 
ihre  Reise  fort.  Einer  der  Dampfer  war  der 
„B4rö  Fej^rväry",  welcher  der  Königlich  Unga- 
rische Seeschiffahrts-Gesellschaft  in  Fiume  gehört. 
Dieses  -Schiff  ist  375  Fuss  lang  bei  48  Fuss  Breite, 
ist  als  Schooner  getakelt  und  erreicht  die  höchste 
Klasse  von  Lloyds  Register  und  der  österreichisch- 
ungarischen V'eritas.  Voll  geladen,  mit  6000  t  an 
Bord,  war  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  10,9 
Knoten.  Der  andere  Dampfer,  der  Cork  Steam 
Ship  Co.  in  Cork  gehörig,  war  der  ,,Fulmar", 
welcher  für  den  Dienst  zwischen  Liverpool  und 
dem  Kontinent  bestimmt  ist.  Dieses  Schiff  ist 
255  Fuss  lang  und  83',',  Fuss  breit  und  ist  zur 
höchsten  Klasse  von  Lloyds  Register  erbaut.  Beide 
Schiffe  sind  ausgerüstet  mit  Triple- Expansions- 
Maschinen,  welche  samt  den  Kesseln  bei  Wigham- 
Richardson  Ä:  Co.,  Ld.,  konstruiert  worden  sind. 

—  Personalien.  <>■"- 

(Mitleilungen,  welche  unter  dieser  Uebcrsclirifi  aufge- 
nommen werden  können,  werden  un.s  Jederzeit  ange- 
nehm sein.    l).  R.) 

Marine- Schiff baumeister  Bergmann  ist  vom 
14.  bis  26.  Juli  zur  Information  auf  die  l.  Tor- 
pedobootsflottille kommandiert. 

Marine- Oberingenieur  Eichstädt  ist  nach 
Schluss  der  Vorlesungen  an  der  Technischen 
Hochschule  zu  Charlottenburg  anfang  August  zu 
seiner  Information  zum  Hütten-  und  Walzwerk  der 
Dortmunder  Union  in  Dortmund,  zu  den  Guss- 
stahlwerken von  Krupp  in  Essen,  zu  den  Stahl- 
werken der  Gulehüffnungshütte  in  Storkerade,  zur 
Industrie-  und  Gewerbeausstellung  in  Düsseldorf 


Werkzeuge  und  complete  Anlagen 

=  nach  amerikanischem  System  = 
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und  zum  Eisen-  und  Kohlenbergwerk  der  Aktien- 
gesellschaft „Phönix"  in  Eschwciler-Aue  (Rhein- 
provinz) kommandiert. 

Herr  Henry  Snowman,  Schiffsbau-  und 
Oberwerftmeister  der  Werft  von  Blohm  &  Voss, 
feierte  am  i.  Juli  den  Tag  an  dem  er  vor  25  Jah- 
ren in  den  Dienst  der  Werft  eingetreten  ist.  In 
dieser  V'eranlassung  wurden  dem  beliebten  Jubilar 
vielfache  Ovationen  zu  teil.  Seine  Chefs  und  seine 
Kollegen  brachten  ihm  die  herzlichsten  Glück- 
wünsche dar.  Der  noch  im  besten  Manncsalter 
stehende  Herr  Snowman  versieht  in  voller  Rüstig- 
keit seinen  verantwortlichen  Posten. 


Vermischtes. 


Die  städtischen  Kollegien  in  Kiel  haben  den 
Bau  einer  höhem  Marine-  und  SchifTsbauscbule 
nach  dem  dem  stadtischen  Bauamte  vorgelegten 
Plane  genehmigt.  Die  Baukosten  werden  auf 
600000  Mk.  veranschlagt.  Die  Schule  soll  bereits 
am  I.  April  1903  teilweise  eröffnet  werden. 


Ein  englischer  Konsularbericht  aus  San  Fran- 
cisco bringt  einige  ganz  interessante  Einzelheiten 
über  den  dortigen  Schiffsverkehr.  Danach  hat 
die  Beteiligung  der  englischen  Flagge  am  dortigen 
eingehenden  Schif^'sverkchr  im  verflossenen  Jahre 


um  46  Fahrzeuge  und  18618  t  im  Vergleich  zu 
1900  abgenommen  und  zwar  trifft  diese  Abnahme 
hauptsachlich  den  Dampferverkehr,  trotzdem  die 
Pacific  Steam  Navigation  Co.  eine  neue  Dampfer- 
linie San  Francisco — Valparaiso  einrichtete.  Dieser 
Umstand  ISsst  den  Rückgang  umsomchr  bemer- 
kenswert erscheinen.  Die  amerikanische  Schiffahrt 
mit  fremden  Landern  weist  eingehend  eine  Ab- 
nahme von  III  Fahrzeugen  und  17819  t,  aus- 
gehend einen  Rückgang  von  97  Fahrzeugen  und 
36  199  t  auf,  was  allerdings  daher  rührt,  dass  der 
in  der  Statistik  nicht  spezifiziert  aufgeführte  Ver- 
kehr mit  Hawaii  jetzt  als  Kostenverkehr  gerechnet 
wird.  Die  norwegische  Flagge  wies  eingehend 
eine  Zunahme  um  6722  t  auf,  die  deutsche  Hagge 
eingehend  eine  Zunahme  um  sieben  Schiffe  und 
1501 1  t,  ausgehend  um  7  Schiffe  und  15859  t.  Die 
französischen  Rhedereien  sind  durch  ihre  Subven- 
tionen derart  begünstigt,  dass  sie  mit  Gewinn  in 
Ballast  nach  San  Francisco  und  zurück  in  Ladung 
fahren  können,  sie  nahmen  eingehend  um  sieben 
Schiffe  mit  1 1 67 1  t  zu.  Die  Japanische  Flagge 
hat  ihre  Beteiligung  kaum  geändert,  neu  eingetreten 
ist  die  chilenische  Flagge  mit  der  Errichtung  einer 
Linie  San  Francisco — Valparaiso  durch  die  „Cia. 
Sud  Americana  de  Vapores". 

Der  Bericht  erwähnt  ferner,  dass  nach  wie 
vor  die  Schlafbaase  25  Dollars  „blood  money"  für 
jeden  an  Bord  gelieferten  Seemann  berechnen, 
dass  aber  einigen  Kapitänen  es  doch  gelungen  ist, 
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durch  Vermittelung  unabhängiger  Agenten  Mann- 
schaft zu  bekommen,  ohne  diese  Prämie  bezahlen 
zu  mOssen. 

Dicamerikanischen,  britischen  und  japanischen 
Rhcdereien,  die  nach  einem  vereinbarten  Plan  die 
Fahrt  nach  Hongkong  von  San  Francisco  aus  be- 
treiben, haben  ein  Abkommen  abgeschlossen ,  wo- 
nach einer  der  neuen  Dampfer  ihrer  Flotte  einmal 
im  Monat  nach  dem  Besuch  der  Japanischen  Häfen 
Manila  anlaufen  wird,  so  dass  also  dahin  jetzt  eine 
direkte  Verbindung  geschaffen  ist. 

Unter  dem  Namen  Hanseatischer  Lloyd 
wurde  am  25.  v.  M.  in  Lübeck  eine  neue  Rhederei- 
Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  in  LObeck  ge- 
gründet. Das  Aktienkapital  soll  410000  Mk.  be- 
tragen, eingeteilt  in  235  Aktien  a  1000  Mk.  und 
eine  von  der  \'ereinsbank  in  Hamburg  aufzuneh- 
mende Hypothek  von  175000  Mk.,  welch  letztere 
mit  6  Proc.  zu  verzinsen  ist.  Der  erste  am  8.  April 
1903  von  der  Schiffswerft  von  Henry  Koch  zu 
liefernde  Dampfer  soll  390000  Mk.  kosten,  somit 
ist  die  Bausumme  für  diesen  Dampfer  vorhanden. 
Nach  dem  angenommenen  Gesellschaftsvertrage  ist 
die  Aktiengesellschaft  ermächtigt,  an  allen  geeignet 
erscheinenden  Plätzen  Zweigniederlassungen  und 
Agenturen  zu  errichten.  In  den  Aufsichtsrat  wur- 
den gewählt  die  Herren  Generalkonsul  Petit,  Rechts- 
anwalt Dr.  Vermehren,  Ed.  Jürgens  und  Bankier 
M.  Kohrs  aus  Lübeck  und;  B.  L.  J.  Zischemüllcr 
aus  Rotterdam, 

Schiffswerft  von  G.  Seebeck  A.-G.,  Bremen. 
In  einer  am  18.  v.  M.  abgehaltenen  aus^erorde^t• 
liehen  Gcneralversanunlung  der  Aktionäre  der 
Schifrsw4MTt  von  Ci.  Seebeck  A.-G.  wurde  beschlossen, 
das  Aktienkapital  um  i  Mill.  Mark,  von  1200000 
auf  2200000  Mk.  zu  i  ihnhen.  Die  jungen  Aktien 
werden  von  einem  Konsortium,  an  dessen  Spitze 
die  Bremer  Filiale  der  Deutschen  Bank  und  die 
ßanktnnia  Hardy  &  Co.  in  Berlin  stehen,  Ober- 
nomnien,  das  sie  später  den  alten  Aktionären  zu 
einem  noch  festzusetzenden  Kurse  anbieten  wird. 
Die   Erhöhung   des  Aktienkapitals  ist  vor  allem 


durch  den  Bau  des  neuen  grossen  Trockendocks, 
das  ca.  500000  Mk.  kosten  wird,  veranlasst  worden. 


Der  Oberschlesisclie  Berg-  und  Hütten- 
männische Verein  hat  eine  Kommission  eingesetzt, 
welche,  nachdem  der  Staatssekretär  des  Reichs- 
marineamts eine  Nichtbrauchkarkeit  der  oberschle- 
sischen  Kohlen  für  Marinezwecke  behauptet  hatte, 
diese  Frage  einer  praktischen  Prüfung  unterziehen 
Süll.  Für  die  Anstellung  der  Versuche  ist  nun  in 
letzter  Zeit  der  Oberschlesische  Dampf kessel-Cber- 
wachungsverein  um  Überlassung  der  geeigneten 
Ingenieure  ersucht  worden.  Die  Ausseimng  des 
Staatssekretärs  des  Reichsmarioeamts  hat  sich 
übrigens  nur  auf  die  Verwendung  der  schlesischen 
Kohle  für  die  eigentlichen  Kriegsschiffe  be/'ogen, 
während  für  Landkessel  und  Werftfahrzeuge  ober- 
schlesische Kohle  schon  jetzt  mit  Erfolg  seitens 
der  kaiserlichen  Marine  verwandt  wird. 

Das  zweite  Heft  des  Jahrgangs  1902  der 
„Vierteljahreshefte  zur  Statistik  des  Deutschen 
Reichs"  bringt  eine  Reihe  von  Zusammenstellungen 
Ober  den  Seeverkehr  in  den  deutschen  Hafen- 
plätzen im  Jahre  1900.  Hiernach  sind  im  ganzen 
deutschen  Küstengebiet  im  Jahre  1900  175077 
Schiffe  mit  einem  Raumgehall  von  37254818  Reg.- 
Tonnen  zu  Handelszwecken  ein-  und  ausgegangen, 
gegen  das  Vorjahr  2898  Schifle  (i,6  Proc.»  weniger, 
aber  1238396  Reg. -Tonnen  (3,4  Proc.)  mehr.  Im 
Jahre  1875  hatte  die  Summe  aller  im  Deutschen 
Reich  ein-  und  ausgelaufenen  Schiffe  87568  mit 
12722710  Reg.-Tonncn  Raumgchalt  betragen,  seit- 
dem hat  also  die  .Schiffszahl  eine  Vermehrung  um 
100  Proc,  der  Raumgchalt  sogar  um  192.8  iVoe. 
erfäliren.  Die  bedeutende  Verkehrssteigerung  ist 
durch  die  in)mer  reger  sich  gestaltende  Thätigkeit 
der  Dampfschiffahrt  herbeigeführt  worden;  denn 
Wählern!  im  Jahre  1875  17189  Dampfer  mit  einem 
Rauiiigehalt  von  7  182061  Reg.- Tonnen  netto  im  deut- 
schen Küstengebiet  ein-  oder  ausgelaufen  sind, 
stellte  sich  die  entsprechi-nde  Zahl  im  Jahre  1900 
auf  96673  mit  31 884483  R'  g. -Tonnen ;  der  Damplei  - 
verkehr  hat  als«)  während  der  Zwischenzeit  nach 
(lei  Zahl  die  fünffache,  nach  dem  Raumgehalt  die 
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vierfache  Höhe  überschritten.  Der  Segelschiffs- 
vcrkehr  ist  seit  1875  nach  der  Zahl  der  angckom 
mcncn  und  abgegangenen  Schiffe  um  8035  gestie- 
gen, während  deren  Kaumgehalt  um  1 70314  Reg.- 
Tonnen  zurückgegangen  ist.  Der  Gesamtverkehr 
der  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe  be- 
zifferte sich  1900  im  Ostseegebiet  auf  74209  mit 
12364051  Reg. -Tonnen  Netto-Raumgehalt.  Davon 
entfiel  nach  der  Zahl  nahezu  die  Hälfte  (44,9  Proc), 
nach  dem  Raumgchalt  der  grftsste  Teil  (73,5  Proc.) 
aller  im  Ostseegebiet  ein-  und  ausgelaufenen  Schiffe 
auf  den  Verkehr  mit  dem  Auslande.  Der  \'erkehr 
der  deutschen  Ostseehafen  unter  sich  betrug  der 
Zahl  nach  48,4  Proc.  und  dem  Raumgehalt  nach 
21,6  Proc.  des  Gesamtverkehrs  des  Ostseegebietes, 
während  der  Verkehr  mit  den  deutschen  Nordsee- 
hafen  nur  6,7  Proc.  und  4,9  Proc.  davon  aus- 
machte. Im  Nordseegebiet  erreichten  im  Jahre 
1900  alle  ein-  und  ausgegangenen  Schiffe  zusammen 
eine  Zahl  von  101  149  Schiffen  mit  einem  Gesamt- 
raumgehalt von  24942460  Reg. -Tonnen  netto. 
Nach  der  Schiffszahl  kamen  davon  auf  den  Ver- 
kehr der  deutschen  Nordseehäfen  unter  sich  57,9 
Proc,  auf  den  Verkehr  mit  ausserdeutschen  Häfen 
37,4  Proc.  und  auf  den  Verkehr  mit  deutschen 
Ostseehafen  4,7  Proc,  nach  dem  Raumgchalt  da- 
gegen 16,7  Proc,  80,8  Proc.  und  2,6  Proc.  Von 
der  Gesamtheit  der  im  Jahre  1900  im  Deutschen 
Reich  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe 
gehörten  133905  (76,5  Proc.  der  Gesamtzahl)  mit 
21679668  Reg.- Tonnen  Raumgehalt  (58,2  Proc. 
vom  Gesamtraumgehalt)  der  deut-srhen  Flagge  an, 
von  den  Dampfschiffen  74549  mit  18246339  Reg.- 
Tonnen  1761  Proc.  der  Gesamtzahl  oder  57,2  Proc. 
des  Gesamtraumgehalts  der  angekommenen  und 
abgegangenen  Dampfer). 

Der  nene  Hafen  zu  Cuxhaven.    Mit  der 

Cbernahme  der  Cuxhavener  Hafenanlagen  durch 
die  Hamburg-Amerika  Linie  und  der  Verlegung 
des  Hamburger  Schnelldampferbetriebs  nach  diesem 
Hafen  am  1.  Juni  1902  sind  langjährige  Arbeiten 
ihrem  Zwecke  zugeführt  wortlen.  Die  Bemühungen 
auf  V'erbcsscrung  der  früher  ganz  unbedeutenden 
Hafenanlagen  zu  Cu.xhavcn  reichen  bis  ins  Jahr 


1868  zurück,  wo  der  Staat  einige  Arbeiten  vor- 
nahm. Der  Versuch  einer  Gesellschaft,  schon  1872 
einen  tiefen  Hafen  herzustelh  n,  scheiterte  und  die 
Gesellschaft  ging  zu  Grunde.  Dann  nahm  der 
hamburgischc  Staat  seit  1883  wieder  die  Angelegen- 
heit in  die  Hand.  Er  baute  zunächst  längs  der 
Elbe  einen  Paralleldamm  mit  einem  Aufwände  von 
I  Mill.  Mark,  der  1886  und  in  den  folgenden  Jah- 
ren zur  Ausführung  kam. 

Haid  darauf  machte  der  Entschluss  der  Ham- 
burg-Amerika Linie,  einen  regelmässigen  Schnell- 
dampferdienst nach  New  York  einzurichten,  und 
ihr  Wunsch,  die  Schnelldampfer  zwecks  Beschleu- 
nigung der  Abfertigung  von  Cuxhaven  aus  zu 
expedieren,  den  Bau  eines  tiefen  Hafens  zu  einer 
brennenden  Angelegenheit.  Der  Staat  entschied 
sich  dafür,  einen  rechtwinklig  zum  Strom  gelegenen 
Tidehafen  zu  schaffen.  Für  den  Hafen  wurde 
schliesslich  eine  Tiefe  von  8'/,  m  unter  mittlerem 
Niedrigwasserstand  erreicht.  Die  Hafenfläche  wurde 
auf  60000  qm,  die  Breite  des  Eingangs  auf  100  m 
bestimmt.  Ausserhalb  des  Hafens  nach  dem 
Strome  zu  wurden  gleichzeitig  zwei  grosse  Hafen- 
köpfe mit  einer  Länge  von  je  120  m  gebaut,  die 
ein  technischer  Bericht  „die  wichtigsten  und  schwie- 
rigsten Bauwerke  des  ganzen  Hafens"  nennt. 

Im  Jahre  1890  konnte  der  Senat  die  Pläne 
der  Anlage  vorlegen,  und  schon  am  17.  September 
1890  bewilligte  die  Bürgerschaft  ausser  700000  Mk. 
für  einen  Fischereihafen  7  Mill.  Mark  für  den  neuen 
tiefen  Seeschiffhafen.  Die  Arbeiten  waren  auf  die 
Dauer  von  drei  Jahren  berechnet.  Doch  ergaben 
sich  mancherlei  nicht  vorausgesehene  Schwierig- 
keiten, so  dass  die  Fertigstellung  sich  bis  zu  den 
Jahren  1895  und  1896  verzögerte  und  sich  auch 
dann  noch  mancherlei  nachtragliche  Arbeiten  und 
eine  ständige  Thätigkeit,  um  dem  Hafen  die  nötige 
Tiefe  zu  erhalten ,  als  notwendig  erwiesen.  Im 
Januar  1897  lief  als  erster  Schnelldampfer  in 
Flaggengala  der  , Fürst  Bismarck"  in  den  neuen 
Hafen  ein. 

Weit  länger  als  die  technischen  Arbeiten  am 
Hafen  zögerten  sich  die  Verhandlungen  hin,  welche 
der  hamburgischc  Staat  und  die  Hamburg-Amerika 
Linie  mit  den  Vertretern  der  prcussischen  Eisen- 
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bahnverwaltuDg  fahrten,  um  »acbgeniässe  Aiwchiuss- 
gleise  und  einen  hesrhteuniiTtea  Dienst  auf  der 

Ralm^trcckc  Hütihui  i,' — Cuxhaven  zu  erzielen. 
Dcun  die  Gewissheit,  hier  cineu  prompten  Anschluss- 
dieiKt  zu  finden,  war  für  die  Hamburg^Amerika 

Linie  natürlich  vor  allen  Dini^cn  iintwencHs:; ,  che 
sie  an  die  Vcrlirgung  ilirts  Dienstes  nach  Cux- 
haven und  an  die  Herstellung  der  dazu  nötigen  Hoch- 
bauten gehen  konnte.  Nach  Jahren  fahrten  auch 
diese  Verhandlungen  zu  einem  befriedigenden  Ab- 
schluss.  Eine  Verstärkung  der  Glt  i->r,  der  zwei- 
gleisige Ausbau  der  Strecke  Stade — Cuxhaven,  eine 
Beschleunigung  der  Fahrten,  nach  welcher  die 
Kxtra/ftg«  der  Hamburg-Auicrlka  Linie  jel/t  wcni- 
ijer  ais  zwei  Stunden  von  und  nath  Hamburg  zu 
fahren  haben,  und  ebenso  die  Regelung  der  An- 
schlussjjleise  wurden  bis  zum  i.  Mai  1902  in  die 
Wege  geleitet.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  hat 
der  Bahnverwaltung  für  fünf  Jahre  eine  jährliche 
Mindesteinnahme  von  130000  Mk.  aus  ihrem  Sonder* 
zugsverkchr  garantieren  mOssen.  Nach  fOnf  Jahren 
wild  du  Garantiesumme  Jahrlich  um  15000  Mk. 
verringert  und  nach  zehn  Jaliren  erlischt  die 
Garantieverpflichtung. 

.\iirh  rüo  Schwierigkeiten,  die  ans  der  imer- 
warui  starken  Versandung  des  neuen  HatLiis  sich 
ergaben,  erwiesen  sich  nicht  als  unüberwindlich 
Eine  letzte  Schwierigkeit  ergab  sich  dadurch,  das« 
die  Wassertiefe  an  dem  Hafenfcopf  wohl  für  die 
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8'/,  m  that&ächlich  erreichter  Tiefe  bei  luittlcrcm 
Niedrigwasserstand  ausreichend  war,  dass  sie  aber 
für  die  „Deutschland"  bei  deren  erstem  versuchs- 
weisen Anlegen  im  letzten  Winter  sich  als  nicht 
ausreichend  erwies.  Jedoch  beträgt  die  Tiefe  schon 
in  einem  Abstand  von  10  m  vom  Hafenkopf  la  m. 
Mit  Hilfe  von  Fendem,  die  das  Riesenschiff  in 
einiger  Entfnriung  von  dem  l.'fer  halttn,  konnte 
der  Verkehr  auch  der  „Deutscblaad  ermöglicht 
werden,  und  demnächst  wird  die  bereits  in  Angriff 
genommene  weitere  Vertiefung  fertiKesteUt  aein. 


Sobald  eine  befriedigende  Erled^ng  der 
Bahnanacblfisse  in  Aussicht  stand,  konnte  mit  den 

Hochbauten  begonnen  werden,  denen  Pläne  des 
verstorbenen  Hamburger  Architekten  G.  Thielen 
zu  Grunde  lagen.  Diese  Bauten  wurden  gleichfalls 
vom  hanihnrcfisrhcn  Staat  nach  den  Brdnrfni.sscn 
der  Hamburg-Amerika  Linie  aubj^-eführl  und  der 
letzteren  vermietet.  Für  diese  Bauten  Hess  sich 
der  Staat  nociunala  i'/,  MiU.  Mark  bewilligen,  da- 
von I  369000  Mk.  za  den  speziell  fOr  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  auszufilhrenden  Anlagen.  Es  wur- 
den zwei  Wartehallen,  ein  Hafen-  und  Seemanns- 
amt, ein  Goterschuppen ,  ein  Maschinengebaude, 
eine  Repai  aturwerkstatl  gebaut,  Krahn-  und  Be- 
leuchtungsanlagen beschaflt,  die  Gkib>bautea  und 
eine  Quaimauer  ausgeführt 

Die  gesamten  Anlagen  übernahm  die  Ham- 
burg-Amerika Linie  auf  25  Jahre  gegen  eine  jähr- 
liche Pacht  von  rund  :  12000  Mk.    Sie  muss  den 

Sesamten  elektrischen  Betrieb  übernehmen  und  dem 
taat  bis  ein  Drittel  des  erzeugten  Stroms  zum 
Selht-tkostenpreis  ablassen.  —  Die  Hamburg-Amerika 
Linie  hatte  schon  frtther  begonnen,  auf  eigenem 
Gebiet  in  Cuxhaven  und  der  nächsten  Umgebung 
selbst.'hidig  Arbeiter-  und  Beamtenhluser  im  ViUen- 
styl  zu  bauen. 

Die  Wartesäle  wurden  unter  Leitung  VOD 
Professor  Dflyffke  in  Hamburg  Icttnstleriscb  aus- 
geschmückt.   Die  ganze  Halle  mit  einem  die  Ge- 

saiiitan^irht  bebi.-r  rschenden  Turm  gewahrt  einen 
überaus  stattlichen  Eindruck.  Für  die  Zollabfer- 
tigung des  GepIcks  ist,  zusammenhangend  mit  der 
Wartehalle,  eine  108  m  lange  und  16  m  breite 
Revisionshalle  erbaut,  an  deren  Nordende  die  vom 
Hafenkopf  kommenden  Passagiere  eintreten,  um 
zunächst  das  Handgepäck  an  dem  die  Halle  in 
ganzer  Länge  teilenden  Revisionstisch  durchsehen 
/u  las.sen  Gleichzeitig  wird  das  grosse  (irpack 
mit  kleinen  auf  Gleisen  laufenden  Wagen  an  die 
Halle  lieranceschaflt  und  in  den  RevisionsrAumcn 
hinter  den  uscb  gefahren,  wo  es  dann  abgerertigt 


ScM||kattf  Maschinenbau,  Giesserel  und  Kesselschmiede. 
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und  nachher  direkt  zu  den  Gepäckwagen  der  Züge 
QberfOhrt  wird.  —  In  dem  Empfant^sgebäude  wur- 
den auch  Räume  für  die  Bahnverwaltung  und  ein 
Dienstraum  der  Post  vorgesehen. 

Bereits  1901  war  die  „Auguste  Victoria"  in 
den  tiefen  Hafen  eingelaufen.  Alsdann  hatten 
einige  der  grossen  Frachtdampfer  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  im  letzten  Winter  dort  überwintert. 
Die  Eröffnung  des  Passagierbetriebes  am  neuen 
Hafen  erfolgte  am  1.  Juni,  wo  als  erster  Dampfer 
der  „Graf  Waldersee"  von  New  York  einkommend 
an  den  Hafenkopf  legte  und  dort  seine  Passagiere 
direkt  landete,  während  sonst  dazu  stets  die  Vcr- 
mittelung  eines  Tenders  erforderlich  gewesen  war.  ' 

Hamburger  Ein-  und  Ausfuhr  seewärts  im 
Jahre  1901.  Die  Einfuhr  in  Hamburg  bezifferte  sich 
im  Vorjahre  auf  2160,7  Ma'k,  die  Ausfuhr  auf 
1819,5  Mill.  Mark.  Dabei  hat  die  Einfuhr  eine  nicht 
unerhebliche  Abnahme,  nämlich  um  120  Mill  ,  die 
Ausfuhr  eine  kleine  Zunahme,  um  8,5  Mill.  Mark, 
gegen  das  vorhergehende  Jahr  1900  erfahren.  Die 
Verringerung  der  Einfuhr  erstreckt  sich  auf  fast 
alle  Warengattungen,  ausgenommen  Verzehrungs- 
gegenstände, wovon  für  10,6  Mill.  Mk.  grössere 
Quantitäten  importiert  wurden.  Die  reichlichere 
Ausfuhr  betrifft  Rohstoffe  und  ffalbfabrikate  (41,7 
Mill.  Mark  mehr  als  1900),  mit  einer  minimalen 
Zunahme  auch  Bau-  und  Brennmaterialien.  Alle 
anderen  Warengattungen  sind  dagegen  auch  in 
der  Ausfuhr  zurückgegangen:  hauptsächlich  Ver- 
zehrungsgegenstände um  15,3  Mill.  Mark. 

Linter  den  Herkunftsländern  der  hambur- 
gischen Einfuhr  stehen  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  mit  471,8  Mill.  Mark  wie  immer  voran: 
es  folgen  Grossbritannien  (387,2  Mill.  Mark),  Britisch- 
Ostindiend  66.7),  Brasilien  (133,  i),Argentinien(io8,9), 
Chile  (100  M:ll.  Mark)  u.  s.  w.  Mit  Ausnahme  von 
Britisch-Ostindien,   Brasilien  und  Chile,  die  eine 


erhöhte  Ausfuhr  nach  Hamburg  verzeichnen,  haben 
die  genannten  Länder  1901  alle  eine  geringere  Aus- 
fuhr nach  Hamburg  als  1900  gehabt  Dasselbe 
gilt  auch  von  den  meisten  anderen  Ucberseeländern, 
namentlich  von  Australien,  das  um  rund  50  Proc. 
hinter  seiner  hamburgischen  Ausfuhr  in  1900 
zurückblieb,  dann  auch  von  Afrika,  Venezuela, 
Zentralamerika,  Westindien,  Mexiko  und  China 
schickten  für  2,1  und  7,3  Mill.  Mark  weniger  Waren 
als  1900,  Andrerseits  zeigten  eine  günstige  Weiter- 
entwickelung  der  steigenden  Ausfuhr  haupt.sächlich 
Uruguay  (-)-  7,7  Mill.  bei  23,5  Mill.  Mark  Ausfuhr) 
und  Japan  i-j-  3,6  Mill.  Mark  bei  ao,6  Mill.  Mark 
'  Ausfuhr). 

Die  Bestimmungsländer  lür  hamburgischc 
Ausfuhr  seewärts  ordnen  sich  1901  wie  folgt: 
Grossbritannien  457,5,  Vereinigte  Staaten  von 
Amerika  204,6,  Preussen  117,5.  Russland  76,9, 
Schweden  69,9,  Norwegen  61,7,  Bremen  60,3  Mill. 
Mark  u.  s.  w.  Als  erstes  transatlantischen  Land 
nach  der  Union  kommt  Brasilien  in  Betracht  mit 
55,1  Mill.  Mark;  die  hamburgische  Ausfuhr  nach 
Brasilien  weist  aber  gegen  1900  ein  Minus  von 
7,9  Mill.  Mark  auf.  Am  meisten  fiel  im  Vorjahre 
der  hamburgische  Handel  mit  Argentinien  (—23,5 
Mill.  Mark)  und,  absolut  betrachtet,  auch  der  Union 
( —  16,4)  gegen  1900  ab.  Einen  Rückschlag  er- 
litt femer  die  Ausfuhr  nach  Uruguay  (10,9  in  1901 
gegen  15,1  Mill.  Mark  in  1900),  nach  Japan  (40,2 
gegen  50,0),  Afrika  ausser  Kapland  (57,9  gegen  61,3), 
Chile  (32,6  gegen  36,1),  Mexiko  (25,9  gegen  29,6)  u.  s.w. 
Die  Ausfuhr  nach  den  europäischen  Ländern  weist 
mit  wenigen  Ausnahmen  einen  Zuwachs  auf,  so 
namentlich  nach  Grossbritannien,  Preussen,  Schwe- 
den, Niederlande,  Bremen,  Russland.  Günstigen 
Absatz  boten  von  den  aussereuropäischen  Ländern 
Britisch-Ostindien  (48,4  in  1901  gegen  38,6  in 
1900),  China  (35,3  gegen  29,9),  Britisch-Nordamerika 
('9.9  S^S^"  13.5».  fJas  Kapland  (28,1  gegen  16,991, 
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Anstralien  (37.Q  gegen  33,5),  Peru,  Philippinen, 
Columbien,  Weslindicn  u.  s.  w. 

Generalversammlung    des  Norddeutschen 

Lloyd.  Der  Norddeutsche  Lloyd  hielt  am  23.  Juni 
eine  ausserordentliche  Generalversammlung  zur 
Beratung  von  Abanderungsanlr.lgen  zu  den  Artikeln 
8,  13,  26  und  31  ab. 

Herr  Geo  Plate:  Vor  Eintritt  in  die  Tages- 
ordnung möchte  ich  des  schmerzlichen  Verlustes 
gedenken,  den  unsere  Gesellschaft  durch  das  Ab- 
leben des  Herrn  Dr.  Georg  v.  Hleichrftder  erlitten  hat. 
Er  ist  viele  Jahre  hindurch  ein  treues  Mitglied 
unseres  Aufsichtsrates  gewesen  und  verband  mit 
einer  gr^^s5ten  persfinlichcn  Liebenswürdigkeit  das 
Verständnis  for  die  Interessen  unserer  Gesellschaft. 
Er  ist  stets  mit  treuem  Sinn  für  die  Interessen  und 
das  Gedeihen  unserer  Gesellschaft  mit  seiner  Firma 
eingetreten,  um  diese  Interessen  /u  frtrdern.  Ich 
möchte  bei  dieser  Gelegenheit  unscrn  herzlichen, 
warmen  Dank  aussprechen  für  die  Güte  und  l'nler- 
stQtzung,  die  er  uns  viel«-  Jahre  gew.1hit  hat,  und 
bitte  Sie,  sich  zu  Ehren  des  Andenkens  des  Herrn 
Dr.  Georg  von  Bleichröder  von  ihren  Sitzen  zu 
erheben.  (Geschieht!. 

Auf  Verlesung  des  Exposes  des  Aufsichtsrats 
und  des  \'orstandes,  das  den  Mitgliedern  gedruckt 
vorlag,  wurde  Verzicht  geleistet.  Herr  Präsident 
Geo  Plate  bemerkte  dazu;  Zu  den  Antragen  ist 
eigentlich  wenig  zu  bemerken.  Der  ihnen  zu  Grunde 
liegende  Vertrag  würde  Oberhaupt  nicht  an  die 
Generalversammlung  gelangt  sein,  wenn  er  nicht 
zu  einer  anderen  Verteilung  des  Reingewinns,  als 
im  Statut  vorgesehen  und  damit  zu  der  Notwendig- 
keit einer  Statutenänderung  geführt  hätte.  Es 
handelt  sich  um  einen  nüchternen  geschäftlichen 
Vertrag,  den  wir  glaubten,  schliessen  zu  sollen 
im  Intesse  des  Norddeutschen  Lloyd  und  in  Rück- 
sicht darauf,  dass  die  jüngst  gegiilndete  Kombi- 
nation in  .Amerika  sich  als  wichtig  genug  erweist, 


als  dass  wir  die  Gelegenheit,  die  geboten  war, 
uns  mit  dieser  Vereinigung  auf  einen  freundlichen 
und  geschäftlichen  .Standpunkt  zu  stellen,  hätten 
unbenutzt  vorübergehen  lassen  können  Ich  möchte 
bei  dieser  Gelegenheit  noch  darauf  hinweisen,  dass 
das  ganze  Geschäft  nichts  weiter  ist,  als  eine 
bessere  Ausbildung  und  Ausnutzung  unseres  Ma- 
terials in  Verbindung  mit  den  Mitteln  der  anderen 
Gesellschaften.  Noch  aber  ist  hervorzuheben, 
dass,  da  die  Kombination  eine  Reihe  von  Dampfer- 
gesellschafien  in  sich  umfasst,  uns  viel  leichler 
die  Möglichkeit  gegeben  ist,  Verständigungen  her- 
beizuführen über  den  Passage-  und  Frachtverkehr; 
un<l  dass  eine  solche  Verständigung  unter  allen 
Umständen  zweckmässig  ist,  wird  jeder  von  Ihnen 
begreifen. 

Herr  Heinr.  Oesemann  schlug  vor,  die  An- 
tiäge  en  bloc  anzunehmen,  da  so  viele  juristische 
und  praktische  Augen  darüber  gewacht  hätten, 
dass  es  nicht  nötig  sein  würde,  in  eine  Debatte 
einzutreten.  Ks  wird  diesem  Vorschlag  gemäss 
verfahren  und  die  Anträge  werden  einstimmig  an- 
gcnonmien. 

Herr  Geo  Plate  wies  darauf  hin,  dass  die 
Anträge  bezüglich  der  Artikel  13,  26  und  31  zur 
definitiven  .Annahme  eine  zweite  General  Versammlung 
nötig  machten. 

Nach  Verlesung  des  Protokolls  nahm  Herr 
Oesemann  das  Wort  und  führte  aus:  Wir  sollten 
nicht  auseinandergehen,  ohne  einige  Worte  des 
Dankes  gegen  tien  Vorsitzenden  Herrn  Geo  Plate  und 
Herrn  Generaldirektor  Dr.  Wiegand  zu  richten. 
Die  Herren  haben  sich  der  mühevollen  Reise  nach 
Amerika  unterzogen,  und  die  langen  Verhandlungen 
mit  den  amerikanischen  Milliardären ,  möchte  ich 
sagen,  geführt,  und  wie  ich  glaube,  das  Beste, 
was  im  Interesse  des  Norddeutschen  Lloyd  ge- 
boten war,  erzielt.  Ich  glaube,  dass  es  dem  Lloyd 
zum  Besten  gereichen  wird.  Zur  Ehren  der  Herren 
bitte  ich  Sie,  sich  von  den  Sitzen  zu  erheben. 
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(Geschieht.)  Herr  Geo  Plate  dankte  in  seinem 
und  des  Herrn  Direktors  Wicgand  Namen  und 
hob  hervor,  dass  nanienllich  letzterer  den  Ilaupt- 
anteil  bei  dieser  Arbeit  gehabt  habe.  Von  Anfang 
an  habe  er  die  Dinge  mit  der  nüehternen  geschäft- 
lichen Beurteilung  behandelt,  die  sich  trotz  aller 
gegenteiligen  Darstellungen  im  Laufe  der  Entwicke- 
lung  als  die  einzig  richtige  erwiesen  und  damit 
habe  er  allen  Schwierigkeiten  mit  Krfolg  begegnet. 
Ich  möchte  hoffen,  schloss  Herr  Plate,  dass  uns 
die  Arbeitskraft  und  die  Hilfe  unseres  Herrn  Ge- 
neradirektors Wiegand  noch  lange  erhalten  bleiben. 
(Bravo  I)    Schuss  gegen  4'/»  IJhr. 


Als  vor  wenigen  Wochen  der  Leiter  der 
grössten  deutschen  Rhederei  bei  der  Probefahrt 
des  Dampfers  „Blücher"  seine  vielbesprochene 
Rede  gegen  die  SchifTahrts- Subventionen  hielt, 
wies  er  mit  Recht  darauf  hin,  dass  Deutschland, 
wolle  es  seine  blühende  Handelsflotte  nicht  zu 
Grunde  gehen  sehen,  notgedrungen  ebenfalls  hohe 
Subventionsgelder  zahlen  müsse,  falls  die  in  Eng- 
land ins  Werk  gesetzte  Agitation  zur  Erlangung 
von  Schiffahrtsprämien  erfolgreich  sein  sollte.  Je 
weiter  jene  Agitation  jenseits  des  Kanals  Fort- 
schritte macht,  um  so  ernstere  Besorgnisse  be- 
ginnen inneihalb  der  schiffahrtlreibenden  Kreise 
Deutschlands  Platz  zu  greifen,  vornehmlich  unter 
den  Besitzern  grosser  Segelschiffe,  denn  der  Vor- 
schlag der  britischen  Segelschiffsrheder,  ihnen  fOr 
die  Ausbildung  des  seemännischen  Nachwuchses 
eine  Prämie  zu  bewilligen ,  die  verzweifelt  nach 
einer  Subvention  aussieht,  hat  alle  Aussicht  auf 
Annahme,  was  sich  dagegen  von  der  Dampfer- 
subvention durchaus  nicht  behaupten  lässt.  L'nsere 
Segclschiffahrl,  bekanntlich  die  beste  Schule  zur 
Ausbildung  des  seemännischen  Personals  der 
Kriegs-  und  Handelsflotte,  hat  zur  Zeil  ohnehin 
schwer  genug  um  ihr  Dasein  zu  kämpfen:  sie 
muss  mit  Frachten  rechnen,  die  ausser  den  Un- 
kosten der  Reisen  schwerlich  für  die  Erzielung 
eines  angemessenen  Gewinnes  ausreichen,  und  hat 
ausserdem  im  Vergleich  zu  ihren  ausländischen 
Konkurrenten  recht  erhebliche  Summen  aufzu- 
bringen, die  infolge  der  sozialen  Gesetzgebung  der 
seefahrenden  Bevölkerung  zu  gute  kommen  Würde 
nun  aber  gar  England  dem  Beispiele  Frankreichs 
folgen,  dass  bekanntlich  an  seine  Segler  seit  langem 
hohe  Meilengelder  zahlt,  m)  wäre  den  deutschen 
Seglern  der  Wettbewerb  mit  diesen  ihren  beiden 
hauptsächlichsten  Konkurrenten  völlig  unmöglich 
gemacht.  Auf  einer  Reise  von  Europa  nach  der 
Westküste  Amerikas  verdient  ein  deutscher  Segler 
von  2000  t  Brutto  •  Raumgehalt  bei  den  heutigen 
FratlHdi  nichts,  ein  französischer  Segler  ilagegen 
infolge  der  Subvention  rund  41  000  Mk  ,  währen«! 
ein  englischer  nach  den  drüben  g<iiiaihten  Vor- 
schlägen rund  30000  Mk.  i^ihaltm  würde.  Das 
französische  und  das  englische  Schiff  könnten  also 
das  deutsche  hinsichtlich  der  Fracht  unterbieten 
und  trotzdem  noch  mit  Gewinn  aibeiten  Dass 
unter  diesen  Umständen  die  deutschen  Segelschiffs- 


Rhedereien  um  den  Fortbestand  ihrer  Unter- 
nehmen unter  deutscher  Flagge  Besorgnisse  hegen, 
ist  leicht  zu  verstehen.  Mit  dem  Gedanken  einer 
Subventionierung  können  sie  sich  indes  trotzalle- 
dem  nicht  befreunden  in  der  richtigen  Voraussicht, 
dass  dadurch  den  Leitern  der  Rhedereien  die  not- 
wendige Selbständigkeit  geraubt  werde;  wollte 
man,  so  erklären  sie,  einer  durch  Subventionen 
kOn.stlich  erhaltenen  Flotte  später  einmal  —  was 
ja  nicht  ausbleiben  könne  —  die  Prämie  wieder 
entziehen,  so  würde  sicher  eine  Katastrophe  ein- 
treten, die  das  Zwecklose  derartiger  Prämien  klar 
zeigen  würde.  Um  die  deutsche  Segelschiffs-Rhe- 
derei  zu  stützen,  mOssten  unbedingt  andere  Mittel 
und  Wege  gesucht  werden. 

Man  wird  zugeben  mOsscn,  dass  unsere 
Segelschiffs- Rheder  sich  in  ungünstiger  Lage  be- 
finden; nur  wird  es  nicht  leicht  sein,  Mittel  und 
Wege  zu  finden,  um  diesen  Erwerbszweig,  der  für 
die  El  hallung  unserer  Wehrkraft  zur  See  von 
hoher  Bedeutung  ist,  zu  stützen,  ohne  ihn  gleich- 
zeitig seiner  Widerstandsfähigkeit  zu  berauben. 


Nordisk  Skibsrederforening.  Der  Vorstand 
der  bekannten  „Nordisk  Skibsrederforening",  deren 
Ehrenpräsident  der  Kronprinz  von  Schweden  und 
Norwegen  ist,  versendet  soeben  seinen  Bericht 
über  das  Geschäftsjahr  1901,  das  13.  seines  Be- 
stehens. Nach  diesem  Bericht  gehörten  dem  Ver- 
bände am  31.  Dezember  1901  i  302026  t  Räumte 
an,  gegen  i  116  178  t  am  31.  Dezember  1900,  so 
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dass  für  das  Berichtsjahr  von  '^einc  Zunahme 
185  848  t  zu  verzeichnen  ist.  Von  der  zu  dem 
Verbände  gehörenden  Räumte  entfallen  auf  Nor- 
wegen 837636  t  (gegen  733670  im  Vorjahre),  auf 
Schweden  250189  t  «192  203),  auf  Dänemark 
179364  t  (151059t  und  auf  Kinland  34637  t 
(39246).  Wahrend  dem  Verbände  in  den  beiden 
ersten  Jahren  seines  Besteliens  nur  96  Slreilfälle 
zur  weiteren  Verfolgung  resp.  Regelung  über- 
wiesen wur«len,  wofür  ihm  1830  Kronen  Ko^tcn 
erwuchsen,  sind  die  Falle  in  dem  Berichtsjahre 
bereits  auf  644  und  die  Gesamtkosten  für  Rechts- 
beistand auf  65364  Kronen  gestiegen. 

In  einer  am  5  Dezember  abgehaltenen 
ausserordentlichen  Generalversammlung  wurde  der 
§  8  der  Satzungen  dahin  umgeändert,  dass  Mit- 
glieder einen  Teil  von  den  Rechtsunkosten  tragen 
müssen,  der  10  Proc.  der  geretteten  oder  ein- 
kassierten Betrage  entspricht:  ausserdem  ist  dem 
Vorstände  das  Recht  eingeräumt  zu  bestimmen,  dass, 
wenn  er  keinen  glücklichen  trfolg  einer  Sache  voraus- 
sieht, der  Rheder  selbst  die  Unkosten  bis  zur 
Ilalfte  tragen  muss.  Weiter  ist  infolge  vieler  Miss- 
verstandnisse  festgesetzt  worden,  dass  alle  Un- 
kosten durch  Engagement  oder  Konsultalion  von 
Vereins-  oder  sonstigen  Anwälten  für  eigene  Rech- 
nung der  Rheder  geschehen,  bis  der  Vorstand 
einen  Beschluss  darüber  gefasst  hat,  ob  der  Ver- 
band die  Regelung  der  in  Frage  stehenden  Sache 


obernehmen  will.  Diese  Aenderungen  waren  für 
den  Vorstand  dringend  notwendig,  damit  er,  ohne 
die  Beiträge  der  Mitglieder  zu  erhöhen,  den  an 
den  Verein  gestellten,  sich  immer  weiter  aus- 
dehnenden Ansprüchen  in  dem  gewünschten  Masse 
auch  fernerhin  gerecht  werden  kann. 

V'on  den  wahrend  der  letzten  drei  Jahre  dem 
Vorstände  zur  Entscheidung  vorgelegten  239  Fällen 
wurden  229  zur  Führung  durch  den  Verband  an- 
genommen, während  die  übrigen  10  als  für  Führung 
eines  Prozesses  zu  zweifelhaft,  zurückgewiesen 
wurden.  Von  den  229  übernommenen  Fallen  wur- 
den später  1 14  durch  Vergleich  erledigt,  22  muss- 
ten,  teils  wegen  Insolvenz  der  Gegner,  teils,  weil 
spater  Aufklarungen  einliefen,  die  das  Endresultat 
zweifelhaft  erscheinen  Hessen,  aufgegeben  werden. 
Von  den  restierenden  93  Fallen  ist  in  64  ein  Ur- 
teil gefallt  worden  und  zwar  in  50  zu  Gunsten, 
in  14  zu  Ungunsten  des  Verbandes;  2g  Sachen 
schweben  zur  Zeit  noch.  Von  den  von  dem  Ver- 
bände zur  Regelung  übernommenen  Fällen  sind 
demnach  nur  etwa  6  Proc.  verloren  gegangen. 
Unter  den  oben  angegebenen  65000  Kronen  Un- 
kosten war  es  besonders  die  „Liegetage-Frage"  in 
London,  die  einen  tiefen  Griff  in  die  Kasse  des 
Vereins  erforderte.  Wie  bekannt,  handelt  es  sich 
um  die  Auslegung  der  in  der  Chamber  of  Shippings 
llolzchartepartie  vorkommenden  Klausel  über  das 
Löschen,  nach  der  dasselbe  _with  customarv  des- 
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patcb,  as  fast  as  steamer  can  deliver  during  the 
ordinary  working  hours  of  the  respective  ports, 
but  according  to  the  custom  of  tbc  respective 
ports"  vor  sich  gehen  soll.  Was  man  prfljudiziert 
zu  sehen  wünscht,  ob  der  Kaufmann  oder  die 
Khederei  nach  dieser  Klausel  das  Risiko  für  Zeit- 
verlust trägt,  der  durch  Mangel  an  Leichtern,  Dock- 
oder Quaiplatz  verursacht  ist.  Die  beiden  von 
dem  Verbände  aufgenommenen  Fälle  sind  in  der 
ersten  Instanz  verloren,  der  eine  von  ihnen  wird 
jetzt  jedoch  zur  endgültigen  Entscheidung  durch  das 
„House  of  Lords"  weitergeführt.  Diesem  höchsten 
Gerichtshofe  liegen  zusammen  16  von  dem  Verbände 
vertretene  Fälle  zur  Entscheidung  vor  und  die  ge- 
samte Forderung  an  Liegegeld  bewegt  sich  zwi- 
schen 4000  und  5000  £. 

Die  Frage  der  Tiefladelinie  in  Norwegen  hat 
auch  im  Berichtsjahre  die  Aufmerksamkeit  der  ein- 
zelnen Ortsvorstande  erheischt.  Obgleich  der  Vor- 
stand nach  sorgfältigsten  statistischen  Unter- 
suchungen nachgewiesen  hat,  dass  Ueberladung 
keine  Rolle  als  Verlustursache  in  der  norwegischen 
Handelsflotte  spielt,  hat  doch  die  Regierung  mit 
ihrem  Vorschlage  zum  Gesetz  betreffend  die  Staats- 
kontrolle über  die  Seetüchtigkeit  der  Schiffe,  dem 
„Storthing"  in  der  kürzlich  abgeschlossenen  Ses- 
sion einen  Vorschlag  Ober  die  Einführung  einer 
„gezwungenen"  Tiefladelinie  mit  aufgenommen. 
Zur  Zeit  sind  die  Orlsvorstande  des  Verbandes 
mit  Arbeiten  über  diese  wichtige  Frage  beschäftigt, 
da  der  Vorstand  sowie  die  meisten  Rheder  des 
Landes  der  Ansicht  sind,  dass  eine  Ticfladclinie 
nach  englischem  Muster  Konsequenzen  nach  sich 
ziehen  würde,  deren  Schaden  für  die  norwegische 
Schiffahrt  kaum  zu  übersehen  ist. 

Wie  bisher  ist  der  Verband  auch  im  ver- 
flossenen Jahre  eifrigst  bemüht  gewesen,  nach 
besten  Kräften  das  „Chamber  of  Shipping  liocu- 
mentarj'  Committee"  in  seiner  Arbeit,  feste  Charte- 
partieformcn  in  den  wichtigsten  Fahrten  einzu- 
führen, zu  unterstützen.  Mit  Beginn  dieses  Jahres 
traten  die  folgenden  neuen  Formen  in  Kraft: 

1.  British  Nord  America  (Ailantic)  Wood 
Charter  („Atlanticus"), 

2.  Ore  Charter  („Orion"), 

3.  Black  Sea  Berth  Contract  („Euxine")  und 


4.  Baitic  Sleeper  Charter  to  the  United  King- 
dom („Balticus"». 

In  London  hat  sich  ein  Komittee  unter  dem 
Namen  .Tbc  Sailing  Shipowners'  Documcntary 
Committee"  gebildet ,  das  sich  das  Ziel  gesteckt 
hat,  die  Charteparticn  für  Segelschiffe  zu  ver- 
bessern. In  der  Voraussetzung,  dass  dieses  Ko- 
mitee Arbeiten  leisten  dürfte,  die  auch  den  skandi- 
navischen Rhedern  nützlich  sein  könnten,  hat  der 
Vorstand  sich  entschlosssen ,  vorläufig  für  ein 
Jahr  200000  t  bei  dem  neuen  Komitee  anzu- 
melden, was  einem  Jahresbeitrag  von  40  Pfund 
Sterling  entspricht.  Für  das  neue  Jahr  sind  von 
dem  Komitee  Beiträge  nicht  eingefordert,  da  die 
Kassen  vorläufig  kräftig  genug  sind. 

Das  Urteil  in  dem  Fall  Cathay  hatte  dem 
Vorstande  Veranlassung  gegeben ,  bei  den  skan- 
dinavischen Regierungen  vorstellig  zu  werden. 
Die  aus  dieser  Veranlassung  weiter  unternom- 
menen Schritte  scheinen  Früchte  tragen  zu  wollen, 
da  von  dem  „Parlamcntary  Secretary"  des  Board 
of  Trade,  dem  Earl  of  Dudley,  dem  „Housc  of 
Lords"  ein  Vorschlag  unterbreitet  ist,  dahingehend, 
dass  es  auch  fremden  Schiffen  möglich  sein  soll, 
den  Abzug  in  der  Tonnage  für  Mannschaftsräume 
zu  machen,  der  den  englischen  Schiffen  zuge- 
standen wird  durch  die  Merchant  Shipping  Act 
von  1894  §  503  zur  Bestimmung  der  Tonnage, 
die  die  Grundlage  für  die  Haftung  der  Rheder 
mit  8  resp.  15  Pfd.  Sterl.  per  t  bilden  soll,  je 
nachdem  es  sich  um  die  Verantwortung  für  Schä- 
den an  Gütern  und  Personen  handelt.  Hoffentlich 
wird  dieser  Vorschlag,  der  folgenden  Wortlaut 
hat,  Gesetz  werden. 

„An  Act  to  explain  the  provisions  of  the 
Merchant  Shipping  Act,  1894,  with  respect  to  the 
crew  Space  of  foreign  ships.  ' 

Be  it  enacted  by  the  Kings  most  Excellent 
Majesty,  by  and  with  the  advice  and  consent  of 
the  Lords  Spiritual  and  Temporal,  and  Commons, 
in  this  present  Parliament  assembicd,  and  by  the 
authority  of  the  same,  as  follows: 

I.  There  shall  be  added  to  subsection  one 
of  section  eightyfour  of  the  Merchant  Shipping 
Act,  1894,  following  words,  nameiy,  „and  any 
Space  shown  by  the  certificate  of  registry  or  other 
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national  papert  Ol  any  auch  ship  as  dcducted 
from  tonnage  on  account  of  being  occupied  by 
seameo  or  apprentirts ,  and  appropriated  to  their 
use,  sbalt  be  deemed  to  have  been  certified  under 
the  regulatiom  scbedulcd  to  this  Act  w!th  regard 
thcreto,  and  compliance  with  rt-gulations  (3)  and  14 
in  the  Sixth  Schedulc  to  this  Act  bhall  iiut  bt 
required  as  a  coadttion  of  such  deduction." 

2.  This  Act  niay  be  ctted  as  the  Mercbant 
Shipping  (Foreign  Ships)  Act,  1901." 

Ständige  Schiedsgerichte  bei  Streitigkeiten 
unter  Moaatacbartepartien  sind  vorläufig  ta  üeber- 
einstimmung  mit  der  »Christiania  Handelstands 
ForeninK"  und  dem  „CrosbLrcrsodetets  Komite" 
in  Kopenhagen  in  letzterem  Platz  und  in  Cbri- 
stiaoia  errichtet  worden.  Hoffentlich  werden  diese 
von  Sachverstandigen  grbück-trn  und  vollständij» 
uuabhiUigigen  Komitees  in  weitestem  Masse  benutzt 
werden.  Der  Verband  liat  mit  dem  Schutzverein 
Deutscher  Rheder  in  Hatnbuig  korrespondiert,  um 
ein  gleiches  Komitee  in  Hamburg  zu  errichten  vnd 
der  genannte  Verein  hat  die  Erwägung  der  Frage 
zugesagt.  Es  wAre  zu  empfehlen,  in  die  Monats- 
diartepartien  eine  Klausel  auüninehmea,  dahin- 
gehend, dass  alle  Streititjlveiien  durcli  diese  Ko- 
mitees ipentiaiiciil  arbiuatiün  Boards  <or  timeiiarterl 
geschlichtet  werden." 

Aus  dem  hier  teilweise  angeführten  Inhalt 
des  Jahresberichtes  ist  ersichtUch,  wie  umfang- 
reich   die    Thatifkeit    der    „Nordisk  Skibsreder- 


forening''  auch  ini  vergangenen  Jahre  wieder  ge- 
wesen ist  und  wie  der  Verbandsvorstand  Stets  be- 
strebt war,  dir  Interessen  seiner  Mitglieder  nacb 
jeder  Richtung  bin  zu  wahren. ' 

Eisbrecher  in  Sibirien.  .An  zwei  wirhtigen 
l^unkten  der  Grossen  Sibirischen  Eisenbahn,  in 
Wladiwostock,  der  Endstation  am  Stillen  Ozean, 
und  auf  dem  Baikalsee  zwischen  den  beiden  sich 
gegenüberliegenden  Uferstationen  hat  die  russische 
Regierung  seil  einigen  Jahren  Eisbrecher  >.tatiünierl, 
welche  den  Personen-  und  Gaterverkehr,  den  die 
Eisenbahn  an  tlie  Schiffahrt  abgiebt  oder  von  ihr 
aufnimmt,  auch  wahrend  des  nordischen  Wioters 
nach  Möglichkeit  aufrecht  erhalten  sollen. 

Der  Hafen  von  Wladiwostock  war  bis  vor 
fHnf  Jahren  regelmässig  vorn  Novetnbi-r  bis  in  ih  n 
Marz  hinein  durch  fünf  bi.s  acht  Fuss  slarkc  Eis- 
decke von  der  Aussenwelt  abgeschnitten.  Die  Ver- 
bindung mit  dem  europäischen  Russland  wurde 
wShrend  dieser  Wintermonate  Ober  Land  durch 
einen  sparlielieii  und  beschwerlichen  Postverkehr 
auf  den  unzulänglichen  „Tarantas"  notdürftig  auf- 
reeht  erhalten.  Seit  Fertigstellung  der  Bahnstrecke 

Chabarowsk — Wladiwostock  im  Jahre  1897  hält 
der  in  Kupenhagen  erbaute  Eisbrecher  „iNadorschnic" 
den  Zugang  zum  offenen  Meere  von  der  Haupt- 
hafenbucht,  dem  Goldenen  Horn,  auf  eine  Strecke 
von  12  bis  15  englischen  Meilen  eisfrei,  unterstOtzt 
\nn  drei  kleineren  Fahrzeugen,  welche  durch  be- 
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ständiges  Hin-  und  Herfahren  das  Wiedcrzufricrcn 
der  Fahrrinne  verhindern.  Selbst  in  dem  letzten 
sehr  strengen  Winter  bei  einer  zeitweisen  Kälte 
von  30  bis  40**  Reaumur  hat  sich  die  Leistungs- 
fähigkeit des  .Nadorschnie"  aufs  beste  bewährt. 
Das  Ein-  und  Auslaufen  sowie  das  Festmachen  der 
grössten  Dampfer  vollzog  sich  ohne  Schwierig- 
keiten und  Beschädigungen.  Eis  von  7  Fuss  Dicke 
zerschneidet  der  ,Nadorschnie"  noch  mit  Leichtig- 
keit. Ueberhaupt  hat  er  bisher  nur  einmal  bei 
14  Fuss  starkem  Eis  seinen  Dienst  versagt.  Mit 
ROcksicht  auf  die  so  erprobte  Tüchtigkeit  der  mo- 
dernen Eisbrecher  ist  für  die  Zukunft  die  ununter- 
brochene Aufrechterhaltung  des  Seeverkehrs  von 
Wladiwostock  während  des  ganzen  Jahres  in  Aus- 
sicht genommen.  Dies  würde  in  erster  Linie  den 
Dampfern  der  russischen  Freiwilligen-Flotte  zu  gute 
kommen,  sodann  aber  auch  den  Schiflfen  der  Chi- 
nesischen Ostbahn-Gescllschaft  und  zuletzt  nicht 
zum  mindesten  der  wichtigen  Schiffahrtverbindung 
mit  dem  japanischen  Freihafen  Tsuruga,  von  wo 
aus  der  neue  japanische  Dampfer  „Kozu-Maru" 
einen  für  die  Dauer  des  ganzen  Jahres  berechneten 
regelmässigen  Verkehr  mit  Wladiwostock  dem- 
nächst eröffnen  soll. 

Der  „Nadorschnie"  hat  ein  Deplacement  von 
1525  Tonnen,  vier  Dampfkessel  von  zusammen 
3200  Pferdekräften,  eine  Länge  von  198  und  eine 
Breite  von  42'/,  Fuss.  Er  macht  bei  sechszöliigem 
Eis  mit  Leichtigkeit  fünf  Knoten  in  der  Stunde. 
Bei  schweren  Havarien  ist  er  auch  als  Rcttungs.schiff 
zum  Auspumpen  von  Schiffsräumen  zu  verwenden, 
seine  Maschinen  können  in  fünf  Stunden  1700 
Tonnen  Wasser  heben.  Sein  Kaufpreis  ist  aus 
dem  Fonds  der  Grossen  Sibirischen  Eisenbahn  be- 
zahlt worden. 

Es  besteht  die  Absicht,  noch  einen  zweiten, 
erheblich  grössern  und  leistungsfähigeren  Eisbrecher 
für  Wladiwostock  erbauen  zu  lassen. 

Das  grosse  SUsswasserbecken  des  Baikalsees 
steht  unter  dem  Einfluss  eines  ungewöhnlichen 
ßinhenlandklimas,  dessen  hohe  Kältegrade  in  jedem 
Winter  die  weite  Wasserfläche  mit  einer  meist 
mehrere  Meter  starken  Eisschiebt  überbrücken,  so 
dass  die  Schiffahrt  alljährlich  vom  Dezember  bis 
April  durch  einen  regen  Schlittenverkehr  quer  Ober 
den  See  ei  setzt  wird.  In  einer  weiten,  halbkreis- 
förmigen Ausbiegung  zieht  sich    die  abgesteckte 


Spur  der  Grossen  Sit>irischen  Eisenbahn  um  das 
Sodende  des  ßaikalsees  durch  ein  hohes,  zerklüf- 
tetes Felsgelände  mittels  zahlreicher  Brücken  und 
Tunnels  von  Irkutsk  nach  der  östlichen  Uferstation 
Bojarskaja,  dem  Ausgangspunkt  der  uralten  Kara- 
wanenstrassc  Ober  Kiachta,  Urga  und  Kaigan  nach 
Peking  und  Ticntsin.  Für  den  Massenverkehr, 
welcher  sich  seit  einigen  Jahren  an  diesem  Punkte 
des  Baikalsees  konzentriert,  ist  der  Verkehr  auf 
der  Eisdecke  nicht  mehr  ausreichend,  die  grosse 
Tragkraft  des  Schiffes  ist  nicht  länger  entbehrlich, 
und  die  beiden  sich  gegenüberliegenden  Ufer- 
stationen der  Grossen  Sibirischen  Eisenbahn,  List- 
winilschnoje  und  Bojarskaja,  sollen  auch  während 
des  Winters  durch  leistungsfähige  Dampfer  in  Ver- 
kebrsverbinduug  bleiben.  Zu  diesem  Zwecke  sind 
hier  zwei  Eisbrecher,  der  „Baikal",  und  die  „An- 
gara", in  Dienst  gestellt,  welche  von  Ufer  zu  Ufer 
eine  46  englische  Meilen  lange  Fahrrinne  zu  bah- 
nen und  offen  zu  halten  haben. 

Der  „Baikal*  ist  zur  Zeit  einer  der  grössten 
Eisbrecher  der  Welt.  Er  ist  ein  in  seinen 
Verbänden  besonders  stark  gebautes  Stahlschifl 
mit  doppelter  Wandung  und  einem  Schutzgürtcl 
in  der  Wasserlinie.  Bei  einer  Länge  von  290  und 
und  einer  Breite  von  57  Fuss  hat  er  vorn  einen 
Tiefgang  von  18  und  hinten  von  20  Fuss  und 
macht  mit  voller  Ladung  bei  einem  Deplacement 
von  4200  Tonnen  12  Knoten  in  der  Stunde.  Seine 
drei  Dreifache.\pansionsniaschinen  von  je  1250  in- 
dizierten Pferdekräften  setzen  drei  vicrflügeligc 
Schrauben  in  Bewegung.  Das  Schiff  kann  sich 
mit  gleicher  Leichtigkeit  vorwärts  und  rückwärts 
bewegen.  Der  Schiffsraum  enthält  in  seiner  gan- 
zen Länge  eine  Reihe  von  Ballastwasserbchältern 
mit  einem  Gesamtgehalt  von  580  Tonnen,  durch 
deren  wechselnde  Leerung  und  Füllung  dem  Schiff 
das  Auffahren  auf  das  Eis  und  alsdann  das  Durch- 
brechen desselben  sehr  erleichtert  wird.  Auf  dem 
mit  drei  Schienenglcisen  belegten  Deck  können 
25  Eisenbahnwaggons  Platz  finden,  die  Kajüten 
bieten  150  Passagieren  Unterkunft. 

Die  erst  im  Jahre  1900  in  Dienst  gestellte 
„Angora"  ist  195  Fuss  lang,  34  Fuss  breit,  hat 
15  Füss  Tiefgang  und  12'  ^  Knoten  Geschwindig- 
keit. Sie  besitzt  drei  Dreifachexpansionsmaschinen 
von  je  1250  indizierten  Pferdekräften  und  soll 
hauptsächlich  detn  Personenverkehr  dienen.  Da 
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sich  das  Schiff  durch  etwas  stärkeres  Eis  seinen  < 
Wf^  nicht  mehr  selbst  bahnen  kann ,  muss  es 
iiH  ist  im  Kielwasser  des  „Baikal*  fahren.  Die 
Hauptschwierigkeit  der  Passage  Qber  den  See  liegt 
in  den  sich  litauenden  GsbICcken,  die  hier  auf 
dem  Hinn<  nsee  nicht  den  gOnstigcn  Abfluss  finden, 
wie  ihn  der  Wechsel  von  Ebbe  und  Flut  au(  dem 
Meere  bewirkt 

Die  gesamten  Anlagekosten  dieser  Binncn- 
schifTahrtslinie,  in  welche  auch  die  Betrage  fOr  ein  i 
noch  fertigzustellendes  schwimmendes  Trockendock 
sowie  fOr  noch  im  Bau  begriffene  Werften  und 
grosse  Anlegedamme  eingerechnet  sind,  werden 
auf  5691000  Rubd  gescfattzt 

Zunahme  des  Hafenverkebrs  in  Emden.  Für 
die  Steigerung,  welche  die  Emder  FiHale  der  Ham* 

burg-Amerika-Linie  in  den  \'erkehr  des  neuesten 
modernen  Nordstfehafens  gebracht  hat,  sind  einige 
Ziffern  bezeichnend.  Im  2.  I-Ialbjahr  1901  kam* n 
5  grosse  -Seeschiffe,  im  i.  Halbjahr  1902  bereits 
9  Seeschiffe  der  Hamburg-Amerika-Linie  in  Emden 
an.  Und  zwar  sind  das  Schiffe  von  einer  Grösse 
(«Brisgavia*  mit  einer  Tragfähigkeit  von  10080  t, 
aPontos*  von  8690  t),  wie  sie  Emden  sonst  kaum 
sieht  In-  1(  tztrn  Monat  wurden  von  Schiffen  der 
Hamburg-Anienka-Linie  sehr  betrachtliche  Waren- 
mengen abgeHefert.  Die  ,  Alexandria"  brachte  1080 1, 
die  „An  ar<lia"  1000  t  Ladung  für  Emden  von  Phi- 
ladelphia, die  „Bosiiia"  1080  t  vi>n  Baltimore.  Diese 
drei  Sendungen  wurden  mit  Leichtern  von  Ham- 
buig  nach  Emden  geschafft  Direkte  Sendungen 
brachten;  die  .Pontos'  3000  t  von  Buenos  Aires, 
die  „Hrisgavia"  3000  t  von  New  Orleans.  Die  ,|An- 
dalusia"  lud  3000  t  Eisen  für  Ostasien. 


Ertrag  der  Hamburgischen  Quaianlagen. 
Aus  der  Hamburger  Saatshausbaltabrechnung  Ober 
das  Jahr  igoo.  die  ktlrzlich  herausgekommen  ist, 


sehen  wir,  dass  in  den  Ncttocinnahmen  sowohl 
die  Quai-,  Lager-,  Wiege-  u.  s.  w,  Gelder,  wie  die 
Verpachtung  von  Quaistrecken  mehr,  als  im  Bud- 
get veranschlagt,  ergeben  haben.  Ersterer  Posten 
brachte  a  554  1 72  Mk.  gegenaiter  dem  Anschlag 
von  2  351  200  Mk.,  letzterer  709594  Mk.  gcgenflber 
695878  Mk.   

2toitscihrlflen8chau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Terpedowesen. 

The  DOsseldorf  Exhibition.  Engineering  6./6. 
Eingehende  Beschreibung  des  im  Krupp- 
Pavillon  der  Dosseldoiler  Ausstellung  aus- 
gestellten Artillerie-Materials,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Marine-GeschOtze,  von 
denen  genaue  Grössen-  und  Gewichtsangaben 
sowie  tabellarische  Zusammenstellungen  ihrer 
ballistischen  Bestimmungen  gegeben  werden. 
V'crgl.  auch:  Prometheus,  No.  661,  „Ein 
Blick  in  die  Knipp-HaUe  auf  der  DOssddorfer 
AussteUung". 

The  DOsseldorf  Exhibition.  The  Krupp  armour- 
platcs.  Engincering  13  6  Besprechung  der 
in  Düsseldorf  von  Krupp  ausgestellten  Panzer- 
platten und  der  Beschiessungsergebnisse  auf 
dieselben.  Hervorgehoben  werden  die  Leist- 
ungen der  Kruppschen  Werke  in  der  Her- 
stellung gewölbter  Panzerplatten.  Vergl. 
auch  Marine-Rundschau,  6  Heft:  .Ueberblicke 
Ober  diu  DOsseldorfer  Ausstellung  und  ihre 
marittm-technische  BescMckung'. 


HaoMNchlffbaH. 

Cbcsapeake  and  Ohio  Rail  road  Passenger  Steamer 
„Virginia".  Marine  Engineering,  Juniheft. 
AusfOhrliche  Beschreibung  des  Flussdampfers 
„Virginia"  mit  Angabc  der  Verbände  des 
SchifTskrtrpers  iHauptspantl,  Wiedergabe  des 


GrOsater  Kran  der  Welt 
150  t  Tragkraft  für  Howaldtswerke,  Kiel 


Jettrather  JKaschiioifabrik 

Actiengesellschaft 

Benrath  bei  Düsseldorf, 

Krane. 

Hebezeuge  aller  Art 

kleinster  bis  gnis.'^tcr  Ausführung 

nii  XoUenverlailevorricliiiugeii 

Electr.  Spills.   Electr.  Locomotiven. 
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Diagramms  der  Berechnungsresultate,  der 
Plane  der  Dreifaohexpansionsmaschinen  so- 
wie der  Thornycroft  -  Kessel  und  mehrerer 
Abbildungen  des  Schiffes  und  seiner  Ein- 
richtungen. L  —  58,6  m,  B  —  10,5  m,  T 
=  2,75  ni,  Depl.  =  705  t,  V  -  18,5  Kno- 
ten, I  H  P  —  2500. 

Stern  Wheel  River  Steamer.  Marine  Engineering, 
Juniheft.  Beschreibung  des  Heckraddampfers 
„City  of  Fayetteville"  mit  Zeichnungen  der 
Ileckraddetails,  des  Ilauptspants  und  der 
Einrichtung.  Drei  Abbildungen.  L  =  38  m, 
B     •  7,34  m,  T       0,46  m,  V       14  Knoten. 

Large  Wooden  Barges.  Marine  Engincering,  Juni- 
heft. Abbildung  und  Beschreibung  der  bei 
den  hölzernen  Barken  Cienfugos  und  San- 
tiago angewandten  Spezialkonstruktionen.  Die 
Schiffe  sind  bei  Kelley,  Spear  &  Co.  in  Bath, 
Me.  im  Bau  und  traben  folgende  Ilaupldimen- 
sionen:  L  =-  85,5  m,  B  —  14  ni,  H  —  5,8  m. 

Kriegsschiffbau. 

Modern  Scarch  light  practice.  Marine  Enginee- 
ring, Juniheft.  Eingehender  Artikel  Ober 
moderne  Scheinwerfer-Konstruktionen.  Es 
werden  hauptsächlich  die  Typen  der  ameri- 
kanischen General  Electric  Company,  von 
Siemens  &  Halske  und  von  Schuckert  durch 
Zeichnungen  und  Abbildungen  veranschau- 
licht. 

Les  Sous-Marins.  Le  Yacht  14,  ,  6.  Aufsatz  über  die 
L'nterseebootfrage.  Vergl.  Mitteilungen  aus 
den  Kriegsmarinen. 

Militärisches. 

Die  Durchführbarkeit  überseeischer  Invasionskriege. 
Marine -Rundschau,  6.  Heft.  Im  Gegensatz 
zu  in  neuerer  Zeit  aus  militärischen  Kreisen 
erschienenen  Abhandlungen  vertritt  diese 
Studie  den  Standpunkt,  dass  bei  einer  über- 
seeischen Invasion  die  modernen  Mittel  des 
Seekrieges  die  Verhältnisse  weitaus  zugunsten 
des  Verteidigers  verschoben  haben.  Diese 


Ansicht  wird  an  dem  Beispiel  einer  Invasion 
der  deutschen  Streitkräfte  nach  England  ver- 
anschaulicht und  es  wird  die  Aussichtslosig- 
keit dieses  Unternehmens  eingehend  begründet. 

Die  Verteidigung  der  italienischen  Seestädte. 
Marine- Rundschau,  6.  Heft.  Besprechung 
eines  in  der  Rivista  Marittima,  Märzheft, 
erschienenen  Artikels  über  die  Mittel  zur 
Verteidigung  der  italienischen  Seestädte,  die 
gegenwärtig  in  ausgiebiger  Verwendung  von 
Minen  bestehen  niO.sse,  bis  genügend  Unter- 
seeboote vorhanden  seien.  Der  Verfasser 
sieht  den  wirksamsten  Schutz  in  einem  guten 
Bündnis,  da  Italien  eine  genügend  starke 
Flotte  kaum  schaffen  könne. 

Bedürfen  wir  einer  nautischen  Versuchsstation? 
Marine-Rundschau,  6.  Heft.  Nach  einem 
Hinweis  auf  die  Möglichkeit,  durch  Aus- 
bildung unserer  Mittel  für  die  navigatorische 
Leitung  der  Kriegsschiffe  die  Gefechtskraft 
derselben  zu  steigern,  wird  betont,  dass  es 
im  Gegensatz  zu  der  Navigation  in  der 
Handelschiffahrt  eine  besondere  Marine- 
navigation gebe.  Der  Verfasser  kommt  zu 
einer  Bejahung  der  obengenannten  Frage. 

Comment  l'Angleterre  armera-t-clla  sa  flotte  en 
temps  de  guerre?  L' Armee  et  Marine  22.  6. 
Der  Verfasser  des  Artikels  hält  es  für  aus- 
geschlossen, dass  England  im  Kriegsfalle  ohne 
Einführung  der  allgemeinen  Wehrpflicht  im 
Stande  sein  dürfte,  den  Besatzungsetat  seiner 
Flotte  von  119000  Mann  auf  250000  Mann 
zu  bringen,  wie  das  mindestens  erforder- 
lich wäre. 

Das  Bekohlen  der  Kriegsschiffe.  Marine-Rundschau 
6.  Heft.  Nach  einer  einleitenden  Besprechung 
der  hohen  Bedeutung  des  Bekohlens  der 
Kriegsschiffe  auf  hoher  See  für  die  Schlag- 
fertigkeit jeder  Flotte  werden  die  bestehen- 
den Systeme  und  Hilfsmittel  beim  Bekohlen 
beschrieben.  Es  wird  der  Schluss  gezogen, 
dass  zur  Überwindung  der  Schwierigkeiten 
dabei  praktische  Erprobung,  Erfahrung  und 
Übung  die  llaupterfordernisse  sind. 

Die  endgültige  Erledigung  des  Marinebudgets  in 
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den  Kcs(  tzgebenden  Kftrpcrsrhaftcn  Frank- 
reichs. Marine- Rundschau  6.  Heft.  Herirht 
Ober  das  oben  genannte  Thema  und  di<-  da- 
hf'i  LM-n)acluen  AusfOhruDgen,  Mwdt  sie  mili- 
lilnscli  interessieren. 

Don  Juan  d'Austria  als  Admiral  der  heiligen  Liga 
und  die  Schlacht  bei  Lcpanto.  Marine-Rund- 
sdiau  6.  Heft.  Weiterer  Beitrag  zu  der  seiner 
Zeit  in  den  Mitt*  il  a  d.  (U  h  d  Srcwes. 
erschienenen  set  kricgsgeschichtiichen  Studie. 

Die  Maireise  des  Ersten  Geschwaders  1902.  Marine- 
RiindM  liau  6  Urft.  Bericht  Ober  diese  Reise 
und  der  tlabei  eingetretenen  Ereignisse. 

Die  österreichisch- ungarische  Kriegsmarine.  Uber- 
all, Heft  38.  Eingehende  Schilderung  der 
Zusammensetzung  und  einzelnen  Schiffe  der 
österreichischen  Flotte,  der  m  it  dem  Jalire  iqoo 
ein  besonderer  Aufschwung  nachgejagt  wird. 
Zahlreiche  Abbildungen. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Die  Ziele  der  „Annalen  der  I^ydrographie  und 

maritiinrn  Mcteorol'iijir"  nl-  '  iiv  r  Zeitschrift 
der  Scefaiuts-  mui  .Mcercskundi  .\nnal.  d. 
Hydrogr.  u.  niarit.  Meteorol.  Heft  Rück- 
blick auf  die  K:i'.\',  ir  kelung  dieser  Zeitschrift 
und  Bcsprecliuag  der  von  ihr  erstrebten 
Ziele. 

An  weiteren  AufsAtzen  aus  nautischem 
und  meteorologischem  Gebiet  enthllt  Heft  VI 

tlieser  Zeitschrift  folgende: 

„Ebbe  und  Flut  sowie  verwandte  Erscheinungen 
im  Sonnensystem", 

„Zur  Frage  der  Lotableoltung  in  dem  Gebiete 
Vorderindiens", 

„Bericht  ubir  die  25.  auf  der  deutschen  Seewarte 
abgehaltene  Konkurrenz-Prüfung  von  Marine- 
Chronometern  (Winter  190T — 1902V', 

,3ericlit  der  deutscben  Seewarte  (lb»  r  dir  Krgeb- 
nisse  der  magnetischen  Beobachtungen  in 
dem  deutsdien  Kastengebiete  und  in  den 
dditsciun  Schutzgebieten  wahrend  des  Jah- 
res 1901", 

„Magnetische  Beobachtungen  an  Bord  der  ,Val- 
divia'  während  der  deutschen  Tiefsee-Expe- 
dition 1898  99", 


„Deviationsbr-stimiining     der    Kompaiie  durcb 

SchwingungN/eilen", 
„Strandung  im  Goldenen  Tbore,  zurflckgefohrt  auf 

Störung  der  Schallsignale  durch  Nebel*', 
„Einiges  über  Naurn  (Pleasant  Island)",  und 
„Die  Witterung  an  der  deutschen  Koste  im  April 

190a". 

Disicussion  zum  Aufsähe:  „Regelung  der  Roder- 
komniando-Frage''  Marine-Kundschau  6.  Heft. 
Dem  im  Maiheft  dieser  Zeitschrift  ausgespro- 
chenen Wunsche  nach  Einbeiüidikeit  <tes 
HiidcikniniDandos  in  der  Handels- und  Kli^gS- 
IImHc  wird  beigepllichtet. 

Diskussion  zum  Aufsatz:  ,,Die  Ausbildung  in  der 
Navigation  in  der  kaiserlichen  Marine". 
Marine-Rundschau,  6.  Heft.  Eine  Spezial- 
ausbildung' in  der  Navigation  wird  empfohlen. 

Schiffemaschinenbau. 

riie  waler-tube  boiler.  Engincering 6./6.  Eingehende 
Besprechung  der  im  Haus  der  Lords  durch 
den  ersten  Lord  der  Admiralität  eingebrach- 
ten Vorlage  Ober  die  viel  umstrittene  Kcssel- 
frage  in  der  englischen  Marine.  Engineering 
vertritt  die  Ansicht,  dass  die  BellevUle-Kessel 
in  der  englischen  Marine  nicht  richtig  behan* 
d<  it  Würden.  Der  Bericht  stellt  die  Über- 
legeniicit  der  Wasscrrohrkessel  trotz  ihres 
grösseren  Kohlenverbrauehes  gegenober  d*n 
Cvlintlerkcsseln  fest. 

Care  and  Management  of  the  Marine  Gasolinc 
Engine.  Marine  Engineering,  Juniheft  Arti- 
kel über  Einrichtung  und  Bebandliuig  der 
Gasmaschine  fOr  Schiffsbetrieb. 

Esplode  la  caldaia  quando  iin  pirosrafo  affonda? 
Rivista  Nautica  6.  Der  weit  verbreiteten  An- 
sicht, dass  beim  Eindringen  von  Waaser  in 
den  Kesselraum  nach  einer  Kollision  unfehl- 
bar dieKci.sel  explodieren  müssten,  wird  ent- 
gegengetreten. 

Torpedo  boat  destroyera.  Marine  Engineeringf 
Juniheft.  Teilweise  schon  im  Englneer  und 
Enginci  i  itig  vci  "i(Tentliclu<-  Angaln  ii  nher  die 
von  Varrow  in  den  Jahren  189Ö  bis  1902 
fOr  Japan  gebauten  neun  Torpedobootszer- 
stOrer.  Abbildungen  und  Diagramme  der 
Maschine  des  „Kasumi". 


Droop  &  Rein,  gielefdö 

Werkzeugniaschinenfabrik  ^  * 
und  EiseogiessereL 


Weriowigmaschlnen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen  im  den  Schiffsbau  und  den 
Schiffsmaschinenbau. 


WeltauasteUung  Paris  1900: 
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Virschiedenes. 

TheDflssddorf  ship  building  and  marine  engineering 
congreu.  Elngmeeriog  6.  und  13./6.  Ancr- 
kennender  Berieht  Ober  die  in  Dllsseidorf 

abgehaltene    Vcrsamnilung    der  „SchifTbau- 
tecbnischen  Gesellschaft,  die  dabei  gehaltenen 
'  Vortrige  und  Aber  die  Besichtigungen  und 

Ausflöge. 

Diagraiiis  of  three  months'  tlucluatious  in  prices 
of  nutals.  Engineering  6./6.  Graphische 
Darstellung  djei  Preisschwankungen  der  Haupt- 
tnetalle  wahrend  der  Monate  Marz,  April  und 
Mai  d.  J. 

The  docking  of  batUesbips.    Engineering  13./4. 
'  Uebersetzung  eines  Vortrages  Ober  das  Docken 

schwerer  Schlachtschiffe  aus  dem  japanischen. 
Vergl.  Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 

Die  französische  Handelsmarine  und  Seefischerei 
und  ihre  Beziehungen  zur  Staatsgewalt. 
Marine-Rundschau  6.  Heft.  Die  eingehende 
Abhandlung  kommt  zu  dem  Schluss,  dass 
die  Organisation  der  bandelsmaritimen  inter- 
esiea  und  der  Seefischerei  in  Frankreich 
redit  verwidtelt  sind,  da  si<  h  nu  hrere  Mi- 
nisterien neben  dem  der  Marine  in  die 
Verwaltung  und  Kontrolle  teilen.  Die  Arbeit 
enthalt  folgende  Abschnitte:  1  .Seedomanc 
(Küsten-  und  Seegebiet,  die  zum  Hoheitsbe- 
reich des  Staates  gehören),  II.  Die  Inscripiion 
maritiine,  Iii.  UnterstQtzung  der  Schiffahrt 
und  Seefischerei  durch  den  Staat,  IV.  Der 
Rerhtsstand  (.irr  Srliifff  und  dii-  Srliiffahrls- 
polizei  und  V.  der  An. eil  der  einzelnen  Mi- 
nisterien an  der  Verwaltung  und  Beaufsidi- 
tigung  der  Handelsmarine  und  Seefischerei. 

Russlands  freiwillige  Flotte.  Hansa  7.  6.  Be- 
sprechung des  gegenwartigen  Zustandes  der 
russischen  freiwU%en  Flotte  und  ihrer  Or- 
ganisation. 

UntersuchuDg  aber  die  Lage  der  in  der  Scesdiiff- 


fahrt  beschaiHgten  Arbeiter.  Hansa  •j.iS. 
Die  \')in  Verein  für  Sozialpolitik  erstrebte 
Untersuchung  und  der  ihr  dienenden,  auf 
Veranlassung  des  Vereins  zusammengestellten 

Broyrhflren  werden  abfallig  kritisiert. 

XVI.  ordentliche  (ienossenschaftsversammlung  der 
Seeberursgenossonschaft  icf  Düsseldorf.  1  lan- 
sa  7.  6.  lieber  jene  vom  2g.  bis  31.  Mai  in 
E.ssen  und  Düsseldorf  abgehaltene  Versamm- 
lung; wird  bi  riclitet. 

Das  amerikanisch-englische  Schiffahrts-Syudikat  und 
die  deutschen  Rhederden.  Ueberall,  Heft  38, 
Besprechung  dieses  Abkomtm  ns,  das  für  das 
weitere  Gedeihen  der  deutschen  Rliedereien 
vorteilhaft  genannt  wird. 

Organisation  de  la  marine  militaire  cn  Rounianie. 
L  Annee  et  Marine  i.'6.  Artikel  ober  die 
Organisation  der  rumänischen  Marine,  deren 
Anfange  aus  dem  Jahre  t86i  datieren.  Viele 
Abbildungen  und  Zahlenangaben. 

Equipment  for  e.xpirimental  Work  ^>u  resistance 
and  propulsion  of  ships  inslalled  at  the  hy- 
draulic  laboratory  of  Comdl  miiversity. 
Marine  Enifincering ,  Juniheft.  Eingehende 
Beschreibung  des  der  Cornelluniversitat  in 
Amerika  zur  VerfQgung  stehenden  Bassins 
fQr  Schleppverauche  mit  Schiffs-  und  Schrau- 
benmodellen.  Wiedergabe  von  Abbildungen 
und  Z<'irlHuini;<  n  des  Schleppwagens  Und  der 
Dynamonietereinrichtung. 

The  Marine  Cable  way  for  Coaling  Ship  on  the 
V  S.  S.  Illinois  Marine  Engineering,  Juni- 
hefl.  Ausführliche  Bcbchreibung  der  Be- 
kohlungsfinrichtung  des  amerikanischen 
Schlachtschiffs  „Illinois"  nach  System  Lidgcr 
wood-Miller.    Mehrere  Abbildungen. 

The  .Strathern"  Weldicss  Chain.  Shipping 
Worid  ii./ö.  Beschreibung  des  Herstellungs- 
verfahrens einer  Kette  ohne  Schweissstelten 
nach  Stratfaeros  Patent   Die  Kette  wird 


Otto  f roriep,  Rheyöt  (Rhdnpr.)  ^ 

Verkzeugmaschincn  aller  fir\  Jiir  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 


•^•Bl*tl  fOr  tmm  ■•hifftebau,  als:  ßördelroaüchinca, 

Blechkantenhobelmasi-hineii ,  Hlech-  , 
biegmaschineo,  Scheeren,  Fressen, 
Radialbohrmaschinen,  Kesselbohr- 

nia.-cFiirvcn  *eiii  und  iiiflirspintleligK 
Fraisniascliinen,    .sowie  iiobclma- 

scbinen,  Drebbinke  etc.  eic. 

8t«s&aBCi3E«aEa.t*3xftsklas9aABelLl».*.  SP.  au  * 

zum  Fraisen  umgeflanschler  KesselbAden  jeder  hclicl)iL;cii  Form  und  (inv-se     .Stündliche  Leistung  bis  '2'  ..  Meter. 

.    .  Blechstärke  bis  M  nuu  ;  cxacteste  Arbeit. 
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Vacht-^figentur 

Hamburg  19,  Fruchtallee  95. 


Verkaufsregister  von  Yachten. 

Ueniiyaeliteii  —  Tourenyachten 

Danipfyaehteii  —  Motorboote  etc. 

ymy^  Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

Fliiitnprapliif'D  u.  l'liUic  stoben,  soweit  vorhanden,  zu  Dieusteo. 


mittels  komplizierter  Maschinen  aus  einem 
Stabeisen  von  kreuzförmigem  Quersohnitt  ge- 
prcsst. 

The  repairing  of  the  steomship  „Etruria"  Kngi- 
neer  6./6.  Artikel  Ober  die  Erg-Inzun^  des 
verlorenen  Ruderstevens  und  Ruders  des 
Cunarddampfers  „Etruria"  unter  hauptsäch- 
licher Verwendung  von  pneumatischem  Werk- 
zeug. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Turbine-driven  steam  yacht  „  I'arantula"  Enginee- 
ring 6./6.  Beschreibung  der  einem  Torpedo- 
boot ähnlichen  Yacht  „  Tarantula",  die  durch 
eine  Parsonsche  Dampfturbine  angetrieben 
wird.  Es  werden  nähere  Daten  über  die 
gegenwartig  stattfindenden  Probefahrten  in 
Aussicht  gestellt.  L  des  Fahrzeugs  49  "i 
H  —  4,9  m,  2000  I.  P.  S.  Abbildungen. 

Meldungen  zur  Kieler  Woche.  Wassersport  la.  u. 
19  6.  X'erOffentlichung  der  zur  Kieler  Woche 
gemeldeten  Yachten  und  Besprechung  der 
Meldungen. 

7'he  Knockabout  Fiskermann.  Marine  Engineering 
Juniheft.  Interessante  Mitteilungen  Ober  die 
Verwendung  des  amerikanischen  Spezialtyps 
der  Knockabüuts  für  Fischereizwecke.  Be- 
schreibung, Linien,  Segelriss  nnd  Abbildung 
der  , Helen  B.  Thomas".  Lc  wi. —  20,1  m, 
Bs=6,56  m,  T—  3  m. 


La  (joebtte  Allemande  de  185  tonneaux  „Clara". 
Lc  Yacht  7.  6  Artikel  Ober  die  bei  Fay  &  Co. 
nach  den  Planen  von  Soper  erbaute  Yacht 
Clara.  Der  .Artikel  entstanmit  dem  „Wasser- 
sport". 

La  crise  du  yachting  de  course  in  Angleterre.  Le 
Yacht  14.  6.  Die  Gründe  für  den  zunehmen- 
den Mangel  von  Interesse  am  Yachtsport  in 
England  werden  besprochen.  Nach  Ansicht 
des  Verfassers  des  Aufsatzes  kann  nur  eine 
Verminderung  der  An.schalfungs-  und  Unter- 
haltungskosten den  Yachtsport  wieder  be- 
leben. 
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DC.  Internationaler  Schiffahrts-Kongress 

Düsseldorf  1902. 


In  den  Taigen  vom  29.  Juni  bis  5.  Juli 
tagte  in  Düsseldorf  der  9.  internationale  Sdiiff- 
fabrtskongress. 

Das  Protektorat  über  diesen  Kongress 
hatte,  wie  bei  der  Versammlung  der  ScbifT* 
bautedtnischen  Gesellschaft,  so  auch  hier  der 
Kronprinz  des  Deutschen  Reidies  flbemomnien. 

Ehrenpräsidenten  des  Kongresses  waren: 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  der 
Staatssekretär  des  Innern,  der  Staatssekretär 
des  Reiclismarine-Amtes  und  der  Minister  för 
Handel  und  Gewerbe.  Diesen  stand  ein  Ehren- 
ausschuss  von  sio  Mitgliedern  zür  Seite.  Die 
Kongressleitimg  lag  in  den  Händen  der  Herrm 
Ministerialdirekti»  Excellens  Schultz  und  Dr. 
Ing.  Franzius.  Generalsekretär  war  Geheimer 
Baurat  Sympher,  welcher  auch  die  ungemein 
umfassenden  Vorarbeiten  für  den  Kongress  er- 
ledigt iiatte. 

Der  gesamte  Kongress  war  hinsichtlich 
seiner' Arbdten  in  swei  Gruppen  geteilt.  Die 
erste  Abteilung  behandelte  die  Binnenschiffahrt. 
Vorsitsender  dieser  Abteilung  waren  die  Herren 
Honsell,  Oberbaudirektör,  Karlsruhe  und  Wittich, 
Geheimer  Regierungsrat,  Berlin,  Sekretär  Herr 
de  Thierr^',  Bauinspektor,  Bremen. 

Die  /weite  Abteilung  behandHtP  die  Sec- 
schiftahrt,  deren  Vorsitz  in  den  Händen  des 


Herrn  von  Dömming,  Oberhaudirektor,  Berlin 
und  des  Herrn  Sartori,  Gelicim.  Kummerzienrat, 
Kiel,  lag,  während  Herr  Baurat  Körte,  Berlin 
das  Sekretariat  führte. 

Diesen  Gruppen  standen  ein  Geschäfts* 
ausschuss,  dn  Schriftausschuss,  ein  Empfangs- 
aussdiuss,  sowie  Ortsausschflne  der  Städte 
Dasseldorf,  Ruhrort,  Duisburg,  Elberfeld,  Bar« 
men,  CSki,  Dortmund  und  Remscheid  zur 
Seite. 

Der  Kont^iess  war  von  etwa  2000  Mit- 
gliedern besuciu;  es  waren  auf  demselben  ver- 
treten neben  Deutschland:  Aigentinien,  Belgien, 
Chile,  China,  Congostaat,  Dflneraarl^  Frankreich, 
Grossbritannien,  Italien,  Japan,  Monaco,  Nieder- 
lande, Norwegen,  Österreich,  Paraguay,  Rumä« 
nien,  Russland,  Schweden,  Schweiz,  Spanien, 
Türkei,  Ungarn,  Vereinigte  Staaten  von  Nord- 
Amerika. 

Nachdem  am  Sonntag,  den  29.  Juni  ein 
zwangloser  Empfang  und  eine  gegenseitige  Be- 
grüssung  der  Kongressmitglieder  stattgefunden, 
begannen  am  Montag,  den  90.  Juni  die  Ver- 
handlung^ Eröffnet  wurde  der  Kongress 
durch  den  Kronprinzen  des  Deutschen  Reiches. 
Derselbe  gab  seiner  Freude  darüber  .Ausdnirk, 
der  Protektor  einer  so  wichtigen  und  ansehn- 
lichen Versammlung  zu  sein,  er  sei  stolz,  her- 
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vorragende  Männer  aus  aller  Welt  bd  der  Ar« 
beit  zu  sehen.  Die  Scblussworte  seiner  Anrede 
lauteten:  „Ich  sehe  im  Kongress  nicht  nur 
einen  wichtigen  Meilenstein  auf  dem  Wege  der 
Entwickeluns^  der  Schiffahrt,  sondern  einen 
jem^r  Bd  üfu  ungspunkte,  in  dem  sich  alle  Na- 
tionen die  Hand  reichen  und  neidlos  ihre  gegen- 
seitigen Vorzüge  anerkennen*. 

Von  weitgehendem  Interesse  waren  die  Er* 
Offhttttgsreden  der  beiden  Vorsitzenden.  Mini- 
sterialdirektor Schultz  warf  einen  Rückblick  auf 
die  vei  flossenen  SchifTahrtskongresse,  besunders 
aui  den  ersten  auf  deutschem  Boden,  welcher 
in  Krankfurt  a.  M.  imtci  deoi  Vorsitze  des  sp.'l- 
teren  Finanzministeis  M)i|ut'l  stattfand.  Er  hob 
besonders  hervor,  d;iss  auf  dem  diesjährigen 
Kongresse  zum  erstenmale  das  Deutsche  Reich 
in  eigner  Vertretung  erschienen  sei.  Er  ging 
sodann  nach  dem  Brauch  der  früheren  Kon- 
grrssc  auf  diejenigen  Fortschritte  ein,  welche 
seit  dem  im  Jahi^*  rgoo  in  Paris  stattgefundenen 
8.  Kongresse  auf  <ii  ni  Gebiete  des  Schiflfahrts- 
wcsens  in  Deutschland  erzielt  seien.  An  erster 
Stelle  müsse  der  in  diesem  Jahre  erreichte  Ab- 
schluss  der  Arbeiten  des  Hochwasser-Aus- 
schusses genannt  werden.  Die  Arbelten  dieses 
Ausschusses  nahmen  ein  volles  Jahrzehnt  in 
Anspruch.  Das  Resultat  dieser  Arbeiten  ist  ! 
die  Erkenntnis,  dass  bei  der  Regulierung  und  j 
Kanalisierung  der  preussischen  Ströme  ein  rich- 
tiges und  zweckmJtssigps  System  angewandt 
werde,  und  dass  gleichzeitig  Massregeln  fest- 
gestellt seien,  von  denen  für  jedes  einzelne  Strom- 
gebiet eine  Verminderung  der  Hochwasser- 
gefahren zu  erwarten  sei.  Auch  das  Ausland 
habe  die  Arbeiten  dieses  Ausschusses  flber> 
einstimmend  als  mustergültig  anerkannt.  Das 
bisher^  technische  Bureau  dieses  Ausschusses 
sei  unter  der  Bezeichnung  „Landesanstalt  für 
Gewässerkunde'  eine  feste  organisclie  Ein- 
richtung geworden .  welche  dauernd  Fühlung 
mit  ahnlichen  Anstalten  in  Deutschland  und 
ausserhalb  Deutschlands  halten  werde.  Eine 
weitere  Oberaus  schätzenswerte  Folge  der  Ar- 
beiten des  Wasserausschusses  sei  die  Erkennt« 


nis  der  Notwendigkeit,  dass  nicht  wie  bisher 
die  einzelnen  Ressorts  in  wasserbauliehen  Fragen 

einseitig  vorgingen,  sondern  stets  in  Verstän- 
digung mit  den  übrigen  beteiligten  Behörden. 
Seit  dem  Pariser  Kont^ress  seien  in  Deutschland 
manche  Plane  weiter  i^efijrciert  worden,  so  die 
Regulierung  des  Oberrheins  und  die  Main-Kann- 
lisierung.  Auch  die  Hansa-Stadte  suchten  den 
gesteigerten  Anforderungen  des  Verkehrs  zu 
genügen;  besonders  beziehe  sich  das  auf  Lttbeck, 
welches  im  Anscfaluss  an  den  Bau  des  Elbe- 
Trave- Kanals  seinen  Hafen  ausgestalte,  auf 
Hamburg,  welehes  eine  grossartige  Korrektion 
der  unteren  Elbe  beabsichtige  und  Bremen, 
welch-rs  Vorbereitungen  zu  seiner  weiltrcn  Ver- 
grüsserung  seiner  Hafenanlage  trelTe.  In  Preussen 
habe  man  die  Regulierung  der  Flflsse  fort- 
gesetzt, den  KOnigsberg-Pillau-Seekanal  dem 
Verkehr  Qbergeben,  den  Aussenhafen  von  Emden 
ausgebaut  und  d  is  Fahrwasser  der  unteren 
Ems  vertieft.  Wenn  auch  bisher  es  nicht  ge- 
glückt sei,  die  grosse  wasserwirt-schaftliche  Vor- 
lage unter  Dach  und  Fach  zu  bringen,  so  halte 
man  doch  an  dieser  Hoffnung  fest,  es  sei  be- 
sonders hieran  zu  denken,  wenn  die  Lage  der 
Stantsfinanzen  sich  wieder  gebessert  habe  und 
wenn  es  gelungen  sei,  auch  den  von  kOnst- 
liohen  VVasserstrassen  nicht  berührten  Landes- 
teilen durch  Erm.lssigung  der  Tarife  eine  Fr- 
leichterung;  der  fVoduktinn  zu  schaffen.  Mini- 
sterialdirektor Schultz  schioss  seinen  Vortraij 
mit  einem  Hoch  auf  S.  M.  den  deutschen 
Kaiser. 

Herr  Dr.  Ing.  Franzius,  Oberbaudirektor 
in  Bremen,  sprach  dem  Kronprinzen  des  deut- 
schen Reiches  den  allerehrerbietigsten  Dank  aus 

für  die  Übernahme  des  Protektorates;  er  ging 
sodann  auf  die  Steigening  des  Verkehrs  in  den 
letzten  drei  |rihrzehnten  ülier,  welche  eine 
grosse  Steigerung  der  Ansprüche  an  die  Binnen- 
schiffahrt und  Seeschiffahrt  hervorgerufen  habe. 
Wenn  vor  30  Jahren  eni  KnnenschW  100  und 
200  t,  ein  SeeschifT  sooo  t  trug,  so  verlange 
der  heutige  Verkehr  Binnenschiffe  von  1000  und 
Seeschiffe  von  aoooo  t.  Mit  diesen  gesteigerten 
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Ansprüchen  seien  aber  die  technischen  und 
wirtschaftlichen  Schwierigkeiten  in  eiiiOhteih 
Masse  gewachsen.  Kanäle,  Flosse  und  Hafen 
mOssten  fQr  solche,  frQher  nicht  geahnte  Fahr- 
zeuge hergestellt  werden.  Um  die  hieraus  sich 
ergebenden  Schwieriglteiten  zu  lösen,  tn^;en 
die  Schiffahrtskongresse  viel  he]  und  zwar  in 
der  Weise,  dass  die  jeweilig*  n  wichtigsten  und 
schwierigsten  Fragen  durch  schriftliche  Be- 
arbeitung von  Autoritäten  und  sodann  durch 
mündlichen  Heinungsaustaasch  in  den  Sitzungen 
des  Kongresses  Kbrung  und  Losung  tanden. 
Dadurch,  dass  alle  diese  Bestrebungen  von  den 
berufensten  Vertretern  aller  gebildeten  Nationen 
in  frcLindschaftlicheui  Wettstreit  gef<>r<l<Tt  wer- 
den, liefere  die  Kinllchtunf^  der  Schiffahrts- 
kongresse den  Beweis  für  die  ideale  Thatsache, 
wie  sehr  alle  Nationen  von  dem  Wunsche  nach 
friedlichem  Zusammengehen  durchdrungen  seien, 
wie  hoch  sie  die  gemeinsame  Arbeit  aller 
schätzten.  Der  Redner  schloss  mit  einem 
Hoch  auf  den  Protektor  des  Kongresses,  den 
Kronprinzen  des  Deutschen  Reiches. 

Nachdem  dann  noch  der  Oberbört^cr- 
raeister  von  Düsseliiort .  sowie  Verlreter  der 
rheinisch-westfalibchcn  Industrie  und  dei  1  landels- 
kammern  B^rüssungsworte  an  den  Kongress 
,  gerichtet  und  die  Delegierten  der  ausländischen 
Regierungen  fflr,  die  Einladung  und  den  Em* 
pfang  gedankt  hatten,  begannen  die  Verhand- 
lungen des  Kongresses  aber  dBe  Beratungs- 
gegenstände. 

Die  erste  Abteiluns;  Binnensrluffahrt  hatte  3 
Fragen  und  15  MitteiUinK>'n  auf  ihrem  Pri  '^i  anim. 

Die  erste  Frage  betrat  die  Überwindung 
.grosser  Hohen,  technische  und  wirtschaft- 
liche Erörterungen  Ober  die  zweckmflssigsten 
Anlagen  zur  Oberwindung  grosser  Höhen, 
welche  eine  künstliche  Wasserstrasse  ersteigen 
oder  überschreiten  nmss. 

Generalberichterstatter  war  Geheimrat 
Bubendey,  Professor  der  technischen  Hoch- 
schule Berlin. 

Es  hatten  Berichte  zu  dieser  Frage  er- 
stattet: Belgien  a,  Deutschland  3,  Frankreich  1, 


Grossbritannien  2,  Österreich  2,  Russland  i, 
Sdiweden  i,  Nordamerika  x. 

Auf  Grmid  der  eingehiufenen  Berichte  hatte 
sich  die  Verhandlung  auf  folgende  Fragen  zu 
erstrdcen: 

X.  Sollen  die  Schiffe  auf  geneigter  Ebene 
trocken  oder  schwimmend  befördert  werden? 
2.  Ist  beim  Betriebe  der  geneigten  Ebene 
ein  Ausgleich  der  gleichzeitig  aufwärts  und  ab- 
wärts bewegten  Gewichte  anzustreben  oder 
kann  der  Ausgleich  der  Arbeitsleistungen  vor- 
teilhafter durch  Aufspeicherung  elektrischer 
Energie  errddit  werden?  3.  Ist  fClr  die  anzu- 
stellende Erprobung  der  geneigten  Ebene  eine 
bestimmte  Art  der  UnlerstOtzimg  des  Trago- 
wagens  zu  empfehlen?  4.  Ist  es  zu  erapiehlen, 
die  Druckwasserhcbewerke  mit  Trügen  auf 
einem  Miltelkolben  zur  Überwindung  grösserer 

Hohen  als  15— 20  m  und  fDr  SchilTe  von  mehr 
als  400 1  Ladefähigkeit  zu  verwenden?  5.  Ist  es 
zweckmäss^,  bei  mässigem  Verkehr  die  TrOge 
zweier  betMchbarten  Hebewerke,  die  dasselbe 

Gefälle  haben,  gegeneinander  auszugleichen? 
6  Sind  fnr  das  Seeschiffahrtgebiet  nur  die  ge- 
wöhnlichen Si  lileusen  ZU  einijfehlen?  7.  Kann 
die  bei  Binnenschitfahrtskanältn  bereits  bewahrte 
Einrichtung  der  Wassersparimg  auch  fQr  See- 
sdileusen  in  Betracht  kommen?  8.  Sind  die 
neuesten  auf  die  Verwirklichung  der  Schleuse 
ohne  Wasserverbrauch  gerichteten  Bestrebungen 
zu  unterstatzen? 

Frage  7  und  8  weiden  direkt  durch  die 
Berichte  beiiaht,  beztlglich  der  übrigen  wird  eine 
Resolution  gefasst  und  bei  der  nächsten  äitzung 
vorgelegt  werden. 

Zu  diesen  Fragen  nahm  der  Kongress  fü- 
gende Resolutionen  an: 

I.  Die  Kammerschleusen  bleiben  die 
einfachsten  und  dauerhaftesten  Einrichtungen 
zur  Überwindung  des  Gefälles  der  Kanäle. 
Die  Sparbecken  ermöglichen  eine  beträchtliche 
Verminderung  des  Behif^bwassf^rs .  oime  dabei 
die  Schleusungsdauer  übermässig  zu  verläng'  i  n. 
Die  Bestrebungen  zur  weitern  Verminderung 
des  Betriebswasserverbrauches  sind  zu  fördern 
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2.  Bei  ausscrgewohnlichen  auf  kurzer  Länge 
zu  überwindenden  Höhenunterschieden  bilden 
dopprhf  Schlcusrntreppen  ein  geeignetes  Mittel 
zur  liewaltigunji  eines  grossen  Verkehrs,  sobald 
reichliche  Was"iermengen  zur  Verfügung  stehen. 
Bei  Wassemangd  bilden  die  Idtrechtot  Hebe* 
werke  eine  durch  die  Erfahrung  bewahrte  Ein- 
richtni^. 

3.  Geneigte  Ebenen  wurden  bisher  nur 

zur  Beförderung  für  kleine  Schiffe  angewendet. 
Es  sind  aber  äusserst  sinnr»»icht'  Vorschläge 
unter  Anwendung  der  geneigten  tbenf  zur  Be- 
förderung grosser  Unterschiede  gemacht  worden. 
Der  Kongress  empfiehlt  eine  derartig  geneigte 
Ebene  sobald  wie  m5g1ich  auszufahren  und  in 
Betrieb  zu  setzen. 

Zweite  Frage:  Schiffahrtsabgaben,  Er- 
örterung in  wirtschaftlicher  und  finanzieller 
Hinsicht. 

In  dem  Kongress  wurde  dir  Krörterung 
folgender  Frapen  ftlr  erwOnscIit  erachtet: 

a)  Kann  durch  Eri»ci)ung  von  Schittahrts- 
abgaben  auf  Binnenwasaerstrassen  und  Binnen- 
häfen die  Deckung  der  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten sowie  einer  massigen  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  erzielt  werden? 

bi  Wie  weit  ist  dieses  Ziel  verfolgt  und 
erreicht  worden? 

c)  Welchel'mstaiuir  hahen  seine  Erreichung 
ermöglicht  oder  unmöglich  gemacht? 

d)  Inwiefern  und  in  welchen  Fallen  wird 
die  Erzielung  einer  Rentabilität  in  obigem  Sinne 
dadurch  erleichtert,  dass  der  EigentOii.er  (Unter- 
nehmer) der  Wasserstrsssen 

1.  die  Fortbewegung  der  SchifTe, 

2.  den  {ganzen  Scliiffahrtsbetrieb 

selbst  übernimmt  und  di"se  Leistungen  dem 
Verkehr  gegen  taritierte  Gebühren  zur  Ver- 
fügung stellt? 

e)  Nach  welchen  Gesichtspunkten  smd  aus 
dem  Anlagekapital  der  Wasserstrassen  gewisse 
Baukoatenanteile,  welche  thatsacblich  nicht  im 
.Schiffahrtsinteresse  aufgewendet  worden  sind, 
bei  Aufstellung  von  Rentabilitätsberechnungen 
und  Bildung  von  Abgabentarifen  auszuscheiden? 


Generalberichterstattt  r  war  Freilierr  von 
Biegeleben,  Grossherzogl.  Hessischer  Ministerial- 
rat, Darmstadt  Fünpelaufen  waren  Berichte 
aus:  lielt^ien  2.  Deutschland  3,  Frankreich  i, 
Grossbritanien  1,  Niederland  i. 

Nach  Ansicht  des  Generalberichterstatters 
konnten  die  Fragen  vidleicht  wie  folgt  beant- 
wortet werden: 

a)  Es  ist  unter  Umstanden  thatsächlich 
möglich ,  dass  durch  Erhebung  von  SchiflTahrts- 
abgaben  auf  Binnen wasserstrassen  und  in  Binnen- 
häfen die  Deckung  der  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten sDwie  einer  massigen  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  erzielt  werde. 

b)  Das  Ziel  ist  vor  dem  Auftreten  der 
Eisenbahnen  nicht  seilen  und  auch  nachher 
mehrfach  angestrebt  worden,  es  ist  aber  in  dem 
letzten  halben  Jahrhundert,  soweit  es  sich  um 
Wasserstrassen  handelt,  nur  in  wenigen  Fallet 
erreicht  worden. 

c)  Die  Erreicluing  oder  Nichterreichung  des 
Zieles  bei  einer  Wasserstrasse  hängt  von  einer 
Summe  von  Umstanden  ab»  vor  allem  von  der 
Hohe  der  Eisenbahntarife,  von  der  Länge  und 
Leistungsfähigkeit  der  Wasserstrasse,  von  der 
Grosse  des  Verkehrs  auf  der  Wasserstrasse,  von 
dem  den  SchifTahrtsabgabentarifen  zu  Grunde 
liegenden  Erhebungs-  und  I^erechnungssystem, 
\  on  den  wirtschaftlichen  uml  verkeiirs|ji)litisclien 
Zwecken,  welche  mit  der  Wasserstrasse  ver- 
folgt werden. 

d)  Bei  der  hier  gestellten  Frage  scheint 
lediglich  die '  finanzielle  Seite  ins  Auge  gefasst 
zu  sein,  es  wird  aber  kaum  mOglich  sein,  in 
der  Diskussion  hiervon  die  wirtschaftliche,  so- 
ziale und  politische  Seite  gänzlich  los  zu  trennen. 
Bei  der  Schwierigkeit  der  Materie  wird  es  sich 
vielleicht  empfehlen,  dieses  Mal  zunächst  in  eine 
Erörterung  der  verschi<!denen  in  Betracht  kom- 
moiden  Gesichtspunkte  einzutreten  und  von  '* 
Aufstellung  einer  bestimmten  These  vorerst  ab- 
zusehen. 

e)  Aus  dem  Anlagekapital  der  Wasser- 
strassen sind  diejenigen  Baukostenanteile  auszti- 
scheiden,  welche  Zwecken  dienen,  die,  wie  die 
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Aufgaben  der  Landeskultur,  dcar  Be-  und  Ent- 
wässerung, der  Schiffahrt  ganz  fremd  sind  und 
von  derselben  weder  unmittelbare  noch  mittel- 
bare Förderung  erfahren. 

Dieser  Beantwortung  stimmte  der  Kongre$s 
im  wesentlichen  zu. 

DritleFragc:  Wertminderung  von  Kohle 
und  Koke  bei  der  Schiffsbeförderung. 
Darzustellen  waren  insbesondere  die  Schädi- 
gui^n,  welche  Kohle  und  Koke  infolge  der 
Benutzung  des  Wasserweges,  durch  Verladen, 
Transport  und  längere  Jj^erung  erleiden.  Der 
Wert  des  Schadens  war  zu  bestimmen  und 
Mittel  2;ur  Abhilfe,  geeignete  Kippvorrichtun- 
gen u.  s.  w. 

Generalberichterstatter  war  Bergrat  Zömer, 
Saarbrücken.  Berichte  waren  eingelaufen  von 
Deutschland  a,  Frankreich  i. 

Die  Resultate  der  Verhandlungen  sind  in 
folgenden  Punkten  niedei||^elegt :  i.  Zur  Erzie- 
•tung  praktisch  brauchbarer  Resultate  ist  es 
nfttie:,  nach  pincm  vorher  festgestellten,  syste- 
matischen Plane  vorzugeiien  und  die  Kohlen 
nach  jeder  Dislokation  durchzurütteln.  :i.  Du 
die  Hauptverluste  beim  Einladen  und  Ausladen, 
event.  beim  Leichtern  stattfinden,  so  dürften 
Preisaufgaben  far  alle  drei  Fälle  zu  stellen  sein* 

Die  Mitteilungen  der  Abteilung  Binnen- 
schilTahrt  bebandelten  folgende  Tliemata:  i.  An- 
lage von  Stauweihern.  2.  Vervollkommnungen 
itn  TTU  cliaiiischcn  Schiffszug  auf  Kanälen.  3.  Fluss- 
fahrzeuge voll  geringerem  1  ielgaug  als  75  ciii 

4.  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  an  Wehren. 

5.  Neuere  Versuche  Ober  Schiflswiderstand  ins- 
besondere auf  Kanälen.  6.  Neuere  badische 
Rheinhäfen.  7.  Der  Rheinhafen  Crefeld.  6.  Hy> 
drographische  Arbeiten  in  Preussen  und  Nord- 
dfutsrhland.  9  Konjunktur  und  Binncnschiff- 
fahrt.  10  Walzenwi  hr"  insbesondere  der  neue 
Grundablass  in  Schwt  infurt.  11.  Die  österrei- 
chischen Wasserslrassen.  12.  Die  VV'asserver-  1 
sorgung  bei  den  Osterreichisdien  Kanälen.  13.  Die 
elektrischen  Anlagen  der  russischen  Wasser- 
strassen und  Häfen,  vom  ökonomischen  und 
technischen  Standpunkt    14.  Korrektion  der 


Hunte  unlvhalb  der  Stadt  Oldenburg;  15.  Be- 
w^^mig  des  Wassere  in  den  Strflmen. 

Die  zweite  Abtpilung  des  Schiffahrtskon- 
gresses behandelte  das  Gebiet  Seeschiffahrt. 

Auch  hier  lagen  drei  Fragen  und  elf  Mit- 
teilungen vor. 

Erste  Frage:  Anlage  und  Unterhaltungs- 
kosten eiserner  uik)  hölzerner  Schleusen- 
thore  unter  Berücksichtigung  der  Dauerhaftig- 
keit, der  Leichtigkeit  der  Wiederherstellung, 
I  Unterhaltung  und  Handhabung,  sowie  des  Ein» 
und  Aussetzens 

Gr  n  eral  1 )  e  I  i  ( 1 1 1  e  r s  tatter  war  Geheimer  Ober- 
baurat Fülscher,  Berlin. 

An  Berichten  waren  eingelaufen,  von  Bel- 
gien 1,  Deutschland  i,  Frankreich  i,  Gross- 
britanien  3,  Niederiande  i. 

Das  Resultat  der  Verhandlungen  war  fol- 
gende Erldärung: 

„Der  Koiq^ress  erklärf,  dass  über  die  Frage, 
ob  iQr  den  Bau  von  Schleusenthoren  Holz  oder 
Eisen  vorzuziehen  ist,  eine  allgemein  [gültige 
Entscheidung  weder  zu  Gunsten  des  einen  noch 
des  anderen  Materials  getroffen  werden  kann. 
Bei  grossen  Schleusenthoren  spricht  zu  Gunsten 
der  eisernen  Thore,  dass  sie  leichter  in  der 
nötigen  tbltbarkeit  herzustellen  sind,  femer, 
dass  sie  im  Betriebe  leichter  und  mit  grösserer 
Geschwindigkeit  bewegt  werden  können,  und 
dass  sie  in  kftrj^errr  Zeil  und  mit  geringerem 
Kostenaufwande  auszuheben  und  einzusetzen  sind, 
als  Ilokthore." 

Zweite  Frage:  Verkehr  mit  Seeprähmen 
(Seeleichtern).  ErwQnscht  war  die  Erörterung 
folgender  Fragen: 

a)  In  welchem  Umfange  wird  der  Verkehr 
mit  Seeprähmen,  auch  Seeleichtem  genannt, 
betrieben?  Hierbei  ist  besonders  der  Verkehr 
mit  solchen  Prähmen  zu  berücksichtigen,  welche 
auch  geeignet  sind,  die  in  die  See  mUndenden 
Kanäle  und  Flüsse  zu  beiahrcn. 

b)  Zweckmassige  Bacart  und  Betriebsf&h- 
rung  der  Seeprähme  sowie  die*  dadurch  be- 
dingten Kosten  und  Frachtsätze. 

c)  Weldie  Vorteile  und  Nachteile  sind  be- 
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zflgüch  öffentlicher  und  wirtschaftlicher  Inter- 
essen mit  dem  Betrieb  der  SeeprShme  verbunden 

Unter  welclien  l^msUindcn  sind  die 
grössten  Vorteile  zu  erwarten  und  wo  sind  die 
Grenzen  einer  wirtschaftlichen  Verwendung 
namentlich  solcher  Se^rflhme,  welche  auch 
Flösse  und  Kanäle  befohren  können,  im  Wett- 
bewerb g^en  die  eigentliche  Bmnenschiffahrt 
und  gegen  die  zusammengesetzte  Binnen-  und 
SeeschifTahrt  mit  Umladen  im  Seehafen  gegeben? 

e)  Welche  Stellung  soll  die  Staatsregierung 
zu  der  Entwickelung  des  Secprahmverkehrs 
nehmen  (Bemessung  der  Abgaben  u.  dergl.)? 

Generalberichterstatter  war  ObetinniFat 
Herrmann,  Monster.  Berichte  waren  eii^lauf  en 
von  Danemark  i,  Deutschbmd  a,  Frankreich  i, 
Russland  i. 

Der  Koiq;reS8  nahm  folgende  Resolution  an: 

1.  Der  Kont^ress  erklart,  dass  der  Ge- 
brauch von  Schleppschiffen  ausserordentliche 
Bedeutung  für  den  Handel  und  Verkehr  bereits 
erlangt  hat  und  voraussichtlich  noch  mehr  er- 
langen wird.  Er  erklärt,  dass  jede  Beschränkung 
dieses  Verkehrs  durch  besondere  Abgaben  bei 
Benutzung  der  Wasserstrassen  und  Hafen  zu- 
rOckzuweisen  ist. 

2.  Bezüglich  der  Abmessung  wird  bemerkt, 
dass  dir  Kanalseesrhleppschiffe  sich  den  Massen 
der  Kan.'ih-  anzupassen  haben. 

3.  Die  Verwendung  von  Seeschleppschiffen 
bietet  kernen  Ersatz  filr  Wasserstnuaen  im 
Binnenlande. 

Dritte  Frage:  Dockanlagen,  Bau  und 
Betrieb  von  festen  Docks,  Schwimmdocks  und 
Heitingen  zur  Unterhaltung  und  Ausbesserung 
grosser  Seeschiffe  der  Neuzeit,  ihre  jeweilige 
Anwendbarkeit  und  wirtschaftUche  Zweckmäs- 
sigkeit. 

Generalberichterstalter  war  Geheimer  Ad- 
miralitatsrat  Franzius,  Kiel.  Berichte  waren 
eingelaufen  von  Deutschland  a,  Frankreidi  i, 
Niederlande  i. 

Der  Kongress  kam  auf  Grund  söner  Ver« 
Handlungen  zu  folgenden  Schlüssen: 

I.   Bei  Auswahl  einer  herzustellenden 


Schiffsreparatur- Anstalt  kommt  zunächst  in  Frage, 
ob  dieselbe  als  Zubehör  eines  Hafens  im  allge- 
meinen Interesse  der  Schiffahrt  angelegt  werden, 
oder  ob  sie  sich  als  selbständige  Betriebsein- 
richtung unmittelbar  rentieren  soll.  Im  ersteren 
Falle  sind  Trockendocks  w^gen  ihrer  Einiach- 
heit,  Sicherheit  und  Dauer  allen  anderen  An- 
stalten immer  vorzuziehen;  im  zweiten  können 
billigere  Anlagen  vorteilhafter  sein. 

2.  Für  die  Reparatur  grosser  Schiffe  kom- 
men zur  Zeit  nur  Trockendocks  und  Schwimm- 
docks in  l^etracht  Keine  der  beiden  Dock- 
arten bat  vor  der  anderen  so  unbedingte  Vor- 
züge, dass  es  zweckmassig  wäre,  nur  die  eine 
Art  anzuwenden.  In  jedem  Falle  müssen  die 
Vorzflge  und  Nachteile  beider  Arten  sorgfUtig 
gegeneinander  abgewogen  werden. 

3.  Entscheidend  sind  dabei  vorzugsweise 

a)  die  geforderte  Leistung:sfrihi^:keit  des  Docks 
in  Bezug  auf  Schnelligkeit,  Siclierheit  und  Ver- 
schiedenartigkeit der  auszufüin  enden  Arbeiten. 

b)  Die  zulässige  Bauzeit  c)  Die  Wirtschaft- 
lichkeit. 

Hierzu  ist  zu  bemerken:  Zu  i.  Schwimm- 
docks arbeiten  schneller,  wenn  auch  nicht  ganz 
so  sieher  wie  Trockendocks.  Sie  sind  am  Platze, 
wo  vorzugsweise  leichte  Schiffe  sehr  verschie- 
dener Länge  für  kurze  Zeit  zu  docken  sind  und 
wenn  das  Dock  TnOf^licherweise  auch  an  anderer 
Steile  verwendet  werden  soll,  Trockendocks 
sind  vorzuziehen,  wenn  es  sidi  um  das  Docken 
annähernd  gleich  grosser,  schwerer  Schilfe,  z.  h. 
Kriegsschiffe  handelt,  die  oft  langdauemde  Ee> 
paraturen  und  Umbauten  erfahren,  deren  gute 
und  schnelle  Ausführung  eine  möglichst  geringe 
Entfernung  des  Docks  von  den  Werkstatten 
bedingt. 

Zu  2.  Muss  die  schnellste  Fertigbteliung 
des  Docks  den  Ausschlag  geben,  so  ist  das 
Schwimmdock  zu  wShIen,  weil  es  etwa  dreimal 
so  rasch  betriebsfllhig  hei^tellt  werden  kann 
wie  ein  Trockendock. 

Zu  3.  Die  Wirtschaftlichkeit  tritt  in  vielen 
Fällen  gegen  den  grossen  Nutzen,  den  ein  Dock 
der  gesamten  Schiffahrt  leistet,  zurück.  Sie 
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hängt  ab:  n)  von  den  Baukosten,  also  von  der 
Ortlichkeit,  den  Ek>den-,  Waaser-  und  Arbeits* 
Verhältnissen,  den  Terrain-  und  Materialpreisen. 
In  geschätzten  Buchten  und  Becken  mit  grosser, 
leicht  zu  erhaltender  Wassertiefe  werden 
Schwimmdofks  nieistctis  bilhger  sein  als  Trocken- 
docks. Ebenso  ist  ein  grosser  Unterschied  in 
den  Wasserständen  für  die  Baukosten  der 
Trodcendocks  nachteilig,  besonders  wenn  man 
den  vollbeladenen  Oamp.fer  auch  bei  mittlerem 
Wasserstande  docken  und  danach  die  Tiefe  des 
Docks  bemessen  muss;  b)  von  den  Betriebs- 
kosten. Diese  werden  vorzugsweise  beeinflusst 
durch  die  Mengen  des  auszupumpenden  Wassers, 
dip  \  Ol  herrschende  Art  Her  Reparatunu  bfiten 
und  die  Anzahl  des  erforderlichen  Betriebsper- 
sonals. Mässiger  Fiutwecbsel  spricht  hier  fOr 
Trockendocks.  Letztere  verursachen  jedoch 
meistens  grössere  Au^^ben  fOr  Materialien' 
transport  und  für  Personal;  c)  von  den  Unter- 
haltungskosten. Dieselben  sind  beim  Trocken- 
dock stets  bedeutend  geringer  als  beim  Schwimm- 
dock. Dn  ausserdem  die  Dauer  des  gut  unter- 
haltenen, massiven  IVockcndocks  als  eine  fast 
unbegrenzte  anzusehen  ist,  die  eines  Schwimm- 
docks jedoch  auf  nicht  viel  mehr  als  50  Jahre 
veranschlagt  werden  kann,  so  muss  ausser  der 
Unterhaltung  auch  die  Erneuerung  des  ganzen 
Schwimmdocks mitin  Rechnung  gezogen  werden. 

Selbstverständlich  sind  bei  allen  Kosten- 
vergleichen die  Gesamtkostt  n  der  Anlagen  in 
Rechnung  zu  stellen,  also  bei  dein  Schwimmdock 
auch  die  Herstellung  und  Unterhaltung  seines 
Liegeplatzes,  der  Festlegung  des  Docks  und  der 
Verbmdung  desselben  mit  den  Werkstatten  zum 
Transport  des  Materials. 

Die  Mitteilungen  behandellen  folgende 
Gegenstande:  x.SpO]ung  von  Seehafen.  2.  Schutz 


da-  Leuchtfeuer.  3.  Bauart,  Leistung  und  Kosten 
von  Löffel-  und  Greifbaggern.  4.  Fortschritte 
auf  dem  Gebiete  des  Seezeichenwesais.  5.  Neuere 

Versuche  über  Schiffswiderstand  im  freien  Wasser. 
6.  Baggerarbeiten  im  Petei  sburger  Seekanal  und 
seinen  iläfen.  7.  Seekanälc  in  den  Mündungen 
des  Dnjepr  und  des  Bug.  8.  Dnr  Kaiser  Wil- 
helm Kanal,  Betriebsei  fahrungen  und  Ergebnisse. 
9.  Hafen  an  der  Westküste  Portugals.  10.  Bau 
eines  Hafens  in  der  Bucht  von  MonsK».  11.  Be- 
seitigung von  Sandbari'en  durch  Benutzung  der 
Stromkraft. 

Damit  waren  die  wissenschafdichen  und 
wirtschaftlichen  Arbeiten  drs  Kongresses  erledigt. 

Ausflüge  wurden  iiiiternonimen,  per  Dam- 
pfer zur  Besichtigung  der  Düsseldorfer,  Ruhr- 
orter  und  Duisbui^er  Hafenanlagcn,  nach  Elber- 
feld und  Barmen.  Am  Donnerstag  den  3.  Juli 
fand  ein  Ausflug  nach  dem  Siebengebirge  und 
Köln  statt,  Freitag  den  4.  Juli  vormittags  wur- 
den die  Verhandlungen  geschlossen.  Nachmit- 
tags vereinigte  ein  Festcssmi  der  Stadt  Düssel- 
dorf tiie  Gfistc  Sonnabend  den  5  Juli  fanden 
Ausflüge  nach  Dortmund  und  dem  Dortmund- 
Ems-KauaJ,  nach  Essen  zu  Krupp,  nach  Rem- 
scheid, Mongsten  und  Burg  statt  Ani  6.  Juli 
wurde  Bremen  und  Bremerhaven  mit  seinen 
Hafenanlagen  besichtigt,  Mkmtag  den  7.  Juli  die 
,  Schleusenanlagen  in  Brunsbüttel  und  der  Kaiser 
^  Wilhelm-Kanal.  Am  8.  Juli  teilten  sich  die  Be> 
I  Sucher  in  zwei  Gnippen,  von  denen  die  eine 
nach  Lübeck,  die  andere  nach  Hamburg  fuhr. 
Hiermit  waren  die  VeianslaUungen  des  neunten 
internationalen  Schiffahrtskongresses  erledigt  und 
mit  Goiugthuung  konnte  auf  zum  Teil  hervor» 
n^nde  Resultate  zurftekgeblickt  werden. 

Professor  Oswald  Flamm. 


Die  Küsten-  und  SchiösartiUerie  auf  der  Düsseldorfer 

Ausstellung  1902. 

Von  J.  Castner. 


Auf  der  sttdlichen  BrOcke  in  der  Krupp* 
halle  —  es  ist  die  Bogenbrflcke  im  Hintergrunde 


der  Abb.  i  —  hat  das  Grusonwerk  ein  13  Vi  ^ 
lai^es  Modell  einer  Kastenbatterie  ausgestellt, 
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das  den  Zweck  hat,  die  Art  und  Weise  zur 
Anschauung  zu  bringen,  in  welcher  die  von 
der  Kruppschen  Gussstahlfabrik  in  Essen  und 
dem  Friedr.  Krupp -Grusonwerk  in  Buckau- 
Magdeburg  für  die  Zwecke  der  Küsten  verteidigung 
hergestellten  Geschütze,  Panzerungen  u.  s.  w.,  die 
zum  Teil  in  der  Ausstellungshalle  in  Wirklich- 
keit zu  sehen  sind,  in  Küstenbefestigungswerke 
eingebaut  werden  können.  Üenientsprechond 


platte  und  zwei  Seitenplatten  bestehender  Teil 
eines  solchen  Turms  in  Wirklichkeit  ausgestellt. 
Es  ist  der  ein  Durchgangsthor  bildende  Gegen- 
stand, der  in  Abb.  i  unter  der  BogenbrOcke 
sichtbar  ist; 

d)  zwei  28  cm-Küstenhaubitzen:  in  Abb.  3 
steht  eine  solche  Haubitze  in  der  linken  Ecke, 
auf  dem  rechten  Flügel  der  Geschützaufstcllung; 

e)  eine  Batterie,  bestehend  aus  zwei  mit 


■\bb.  I.    Ulick  in  die  Kriip|>lialle,  vun  der  iirudlicheii  Hrückc  uii>. 


enthalt  das  in  Abb.  2  dargestellte  Modell,  vom 
linken  Flügel  anfangend:       .  •  , 

a)  zwei  30,5  cm -Kanonen  L/40  in  Mittel- 
pivotlaffeten  mit  Panzerschirmen;  ein  solches 
Geschütz  ist  d;u»  in  der  Abb.  1  im  Vorder- 
grunde stehende  Turmgeschütz; 

b)  zwei  21  cm -Kanonen  L  40  in  Ver- 
schwindlaflfeten;  im  Abb.  i  ist  es  das  nach  der 
linken  Ecke  im  Vordergrunde  stehende  Ge- 
schütz; 

c)  ein  I  lartgusspanzerturm  für  zwei  28  cm- 
Kanonen  L  40;  er  ist  in  den  mittleren  erhöhten 
Teil  der  Batterie  eingebaut.  Unter  der  Brücke, 
auf  der  das  Modell  steht,  ist  ein  aus  der  Deck- 


je  2 — 15  cm -Kanonen  armierten  Küstenpanzer- 
türmen.  Zwischen  beiden  ist  ein  Beobachtungs- 
stand mit  Stahlgusskuppel  eingebaut. 

Es  sind  ferner  eingebaut: 

0  auf  dem  linken  Flügel  in  der  Abb.  i 
da,  wo  die  Bezeichnung  K  9  steht,  ein  Sclpein- 
werfer,  der  zum  Gebrauch  aus  seiner  Versenkung 
so  weit  gehoben  werden  kann,  dass  der  Schein- 
werfer, der  90  cm  Durchmesser  hat  und  auf 
8  km  leuchtet,  frei  ist,  s.  Abb  4.  Die  Decke 
und  der  Mantel  des  GehUuscs  sind  splittersicher; 

g)  auf  dem  rechten  Flügel  der  Batterie 
ein  Entfernungsmesser  mit  4  m  langer  horizon- 
taler Basis.    Der  Stand  hat  eine  splittersichere 
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Abb.  3.    Modell  einer  Küstenbatlcric. 


Abb.  3.    Blick  in  die  Krupphalle  von  der  südlichen  Brücke  aus. 


Decke,  die  von  S.1ulcn  gelragen  wird  und  vorn 


Das  Modell  ist  in  allen  Teilen,  einschliess- 


einen  Beobachtungsschlitz  frei  lässt,  der  ganz  lieh  der  Matrosenfiguren,  die  das  Grössen ver- 
oder  teilweise  sich  abblenden  lässt.  |  hältnis  veranschaulichen  sollen,  im  Massstabe 

Scbilbau.  Iii.  lOH 
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von  1 : 25  ausgeführt  und  enth<llt  alle  KUume, 
die  für  die  Betriebsinaschincn  der  Türme,  für 
die  Aufbewahrung  der  Munition  und  Unter- 
bringung der  Mannschaften  erforderlich  sind. 
Alle  diese  Einrichtungen  lassen  sich  durch  Ab- 
heben von  Teilen  des  zu  diesem  Zweck  ent- 
sprechend hergestellten  Modells  aufdecken,  wie 
in  Abb.  4  gezeigt  ist.  Es  ist  hier  die  Dampf- 
maschine zum  Betriebe  der  Pumpen  sichtbar, 
die   das   Druckwasser   für   die  hydraulischen 


Küste  für  die  Bauart  des  Küstenwerkes,  die 
Wahl  der  Geschütze  nach  Art  und  Kaliber  und 
die  Art  und  Weise  ihrer  Aufstellung  bestinmiend 
sein.  Es  würde  z.  B.  an  einem  vorgeschobenen 
Kostenpunkte,  der  eine  für  alle  Schiffe  ge- 
nügend tiefe  Hafeneinfahrt  beherrscht,  die 
schwersten  und  wirksamsten  Geschütze  aufge- 
stellt und  durch  einen  Panzer  geschützt  werden 
müssen,  der  dem  Angriffe  der  schwersten  Ge- 
schütze in  den  Panzertürmen  der  Linicnsrhifff 


Abb.  4.    Modell  des  28  cni-Panzcrturnis,  aufgedeckt. 


Akkumulatoren  zum  Betriebe  des  Turmes  und 
seiner  Geschütze  liefern.  In  ahnlicher  Weise 
zeigt  die  Abb.  5  die  Einrichtung  für  die  Auf- 
stellung der  30,5  cm-Kanone,  daneben  die 
21  cm-Kanone  in  Verschwindlaffete  und  Abb.  6 
die  für  die  28  cm-Haubitzen. 

Das  unmittelbare  Zusammenfassen  aller 
dieser,  verschiedenen  Zwecken  der  Küsten  Ver- 
teidigung dienenden  Geschütze  und  Hülfsgeräte 
in  ein  zusammenhängendes  Küstenwerk  war  in 
Rücksicht  auf  Raumersparnis  geboten.  In  Wirk- 
lichkeit werden  das  Küstengelünde,  sowie  die 
Tiefe  des  Eahrwassers  und  seine   Lage  zur 


zu  widerstehen  vermag.  Solche  Verhaltnisse 
und  Hirwilgungen  führten  s.  Zt.  zur  Aufstellung 
von  zwei  Kruppschen  40  cm -Kanonen  L/35  in 
einem  Hartgusspanzerturm  des  Grusonwerkes 
in  den  Hafenverteidigungsanlagen  von  Spezzia. 
Die  inzwischen  fortgeschrittene  Geschützfabri- 
kation und  andere  Erwägungen  haben  dazu  ge- 
führt, dass  gegenwärtig  die  Kruppsche  30,5  cm- 
Kanone  L/40  für  ausreichend  gehalten  wird,  um 
in  der  Küstenverteidigung  den  Angriff  von 
Linienschiffen  abzuwehren,  da  sie  im  stände 
ist,  den  stärksten  Schiffspanzer  der  Gegenwart 
auf  allen  Entfernungen  zu  durchsehlagen,  auf 
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denen  man  den  Kampf  zwischen  Linienschiffen 
und  Küstenwerken  erwarten  kann. 


Das  Geschützrohr  steckt  in  einer  Wiege, 
die  mit  ihren  Schildzapfen   in  den  Rahmen- 


Ein  solches  30,5  cm -Geschütz  ist  in  der  wänden  liegt,  welche  auf  der  Drehscheibe  be- 
Krupphalle  in  betriebsfähigem  Zustand  ausge-  [  festigt  stehen.  Letztere  ruht  auf  einem  Kranz 
stellt:  s.  Abb.  7.   Es  ist  in  den  Abb.  i  und  3    von  Kugeln,  die  in  einer  Rinne  in  der  oberen 


das  Geschütz,  dessen  Panzerschild  in  der 
vorderen  Hälfte,  durch  welche  das  Geschütz- 


Kante  des  im  Betonfundament  mit  Bolzen  ver- 
ankerten kreisrunden  Pivotbockes  oder  Sockels 


rohr  hinausragt,  die  Form  eines  Kegelstumpfes  laufen.  An  diesem  Pivotsockel  ist  innerhalb 
zeigt,  der  hinten  durch  eine  senkrechte  Wand    ein  Zahnkranz  befestigt,  in  den  das  Radervor- 


abgeschlossen  und  dessen  Decke  flach  ist 
übrigen  gleicht  die 
Laffete  denen  der 
Schiffsgeschütze.  Die 
Kampfverhältnisse  sind 
für  die  Küstengeschütze 
ähnlich  wie  für  Schiffs- 
geschütze. Zwar  sind 
hier  die  beiden  sich 
bekämpfenden  Schifft- 
und  damit  auch  ihre 
Geschütze  in  Beweg- 
ung, aber  auch  das 
vom  Küstengeschütz 
bekämpfte  Schiff  be- 
findet sich  in  der  Regel 
in  Fahrt  und  zwingt 
dann  den  Richtenden, 
das  Ziel  mit  dem  Visier 
zu  verfolgen,  weshalb 
es  sowohl  für  Schiffs-, 
als  für  Küstengeschütze 


Im    gelege  des  Schwenk  Werks  eingreift,  das  zwischen 


vorteilhaft  ist,  solche  Einrichtung  zu  treffen, 
diiss  der  Richtende  in  dem  Augenblick  ohne 
Kraftanstrengung  das  Geschütz  abfeuern  kann, 
in  dem  das  Ziel  in  die  Visierlinie  kommt.  Für 
solche  Fälle  empfiehlt  sich  die  elektrische  Ab- 
fcuerung,  die  es  dem  Richtenden  gestattet,  ab- 
zufeuern, ohne  das  Auge  vom  Visier  zu  nehmen. 
Es  muss  also  von  den  Küstengeschützen  die- 
selbe leichte  Beweglichkeit  beim  Richten  ge- 
fordert werden,  wie  sie  die  Schiffsgeschütze 
besitzen,  weshalb  die  anfänglich  für  Schiffsge- 


Abb  5.    .Modell  der  Kösienbatteric,  linker  FlQi^el. 

den  Rahmenwänden  an  der  Drehscheibe  montiert 
ist.  Der  Betrieb  des  Schwenkwerks  ist  elek- 
trisch, kann  aber  auch  von  Hand  erfolgen.  Die 
Drehscheibe  trägt  auch  den  Schutzschild,  der 
in  seiner  vorderen  schrägen  Hälfte  aus  einer 
135  mm  dicken  Nickelstahlplatte  hergestellt  und 
grhärtet  ist.  Die  hintere  senkrechte  Hällte  und 
die  Decke  bestehen  aus  50  mm  dickem  natur- 
harten Nickelstahl;  sie  schützt  die  Bedienung 
gegen  Sprengstücke  aller  Art,  der  Stirnpanzer 
soll   dagegen  Volltreffer   aufhalten,   oder  ab- 


schütze  ausgebildete  Laffetenkonstruktion  mehr  j  gleiten  lassen,  worauf  seine  Schrägstellung  hin- 
und  mehr  auf  die  Küstengeschütze  übertragen    wirken  wird. 

wurde.  |         Der  Rücklauf  des  Geschützrohres  in  der 

10«* 
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Wiege  wird  durch  zwei  seitlich  an  dieser  an- 
gebrachte Flüssigkeitsbremsen  unter  Mithülfe 
zweier  zwischen  ihnen  liegende  Pressluftcylinder 
gehemmt,  die  nach  beendetem  Rücklauf  das 
Rohr  in  die  Feuerstellung  wieder  vorbringen. 
Visier  und  Korn  befinden  sich  an  der  Wiege, 
weshalb  der  Richtende  auch  während  des  Ladens 
das  Auge  nicht  vom  Visier  zu  entfernen  braucht. 
Ausserdem   befindet  sich  noch  ein  Fernrohr- 


einem  Munitionskarren,  ersleres  in  der  oberen 
Ladeschale  liegend,  dem  Geschütz  zugeführt 
und  mittels  drehbaren  Hebekrans  hinter  das 
Geschützrohr  gehoben.  Das  Laden  kann  in 
beliebiger  Seitenrichtung,  aber  doch  nur  in  be- 
stimmter Höhenlage  des  Rohrbodenstückes  er- 
folgen, weil  Geschoss  und  Kartusche  von  einem 
elektrisch  betriebenen  Ansetzer  in  das  Rohr 
eingebracht  werden.    Der  auf  der  Plattform 


Abb.  6.    Modell  der  Ki'isicnbaUcrie.    Die  a8  cm-Haubitzen. 


visier  im  Geschützführerstand  unter  der  Schutz- 
haube, die  auf  der  Decke  des  Panzerturmes  steht. 

Die  Höhcnrichtmaschine  mit  Motor  und 
Steuerung  ist  an  der  linken  Seite  der  Laffete 
angebracht,  wo  der  Richtende  steht;  der  Steuer- 
hebel für  das  dem  Geschütz  die  Seitenrichtung 
erteilende  Schwenkwerk  befindet  sich  dagegen 
im  Gcschützfülirerstand.  Das  Geschütz  kann 
sowohl  nacli  rechts,  als  nach  links  mit  einer 
Geschwindigkeit  gedreht  werden,  die  sich  mittels 
des  Steuerhebels  beliebig  vom  raschesten  bis 
zun»  langsamsten  Gang  einstellen  und  sofort 
unterbrechen  lässt. 

Geschoss  und  Kartusche  werden  beide  in 


hinter  dem  Geschützrohr  angeordnete  Ansetzer 
muss  versenkt  werden,  um  das  Einschwenken 
des  Munitionskarrens  in  die  Ladestellung  zu  ge- 
statten; hat  er  diese  erreicht,  so  kann  der  An- 
setzer wieder  aufsteigen.  Zwangsläufige  Siche- 
rungen gestatten  das  Laden  aber  nur  dann, 
wenn  Munition  und  Geschützrohr  sich  wirklich 
in  der  Ladestellung  befinden  und  der  Verschluss 
vollständig  geöffnet  ist.  Der  Ansetzer  kehrt 
selbstthätig  zurück,  sobald  das  Geschoss  ange- 
setzt ist  und  verkürzt  sich  zum  Ansetzen  der 
Kartusche  selbstthätig  auf  das  erforderliche  Mass, 
wie  denn  überhaupt  an  den  Grenzen  aller  Be- 
wegungen, also  sowohl  beim  Schwenken  der 
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Abb.  7.  30^5  cm-Kanome  L/4e  in  MittelpivtK-Kiteteiilaflette. 


Laifete,  als  beim  Eriiöhen  des  Rohres,  wie  auch 
in  der  höchsten  und  tiefsten  Stdiung  der 
Munitioflsaufzflgc  der  dlektrische  Betrieb  sich 
selbstthat^  ausschaltet 

Zahlenangaben  über  das  GeschQtz  und 
seine  ballistische  Leistung  sind  der  weiter  unten 
angefügton  Tabelle  zu  entnehmen. 

Wie  alle  an  Hord  von  ScliiHt^n  iiiifge- 
stellten  Geschütze  einen  Panzerschutz  nicht  ent- 
behren tonnen,  so  bedürfen  auch  die  Kllsten- 
geschfltze  einer  Deckung  g^en  femdliches 
Feuer,  die  hier  jedoch  nicht  im  gleichen  Masse 
durch  Panzerungen  zu  bewirken  ist,  weil  in 
den  KüstenwerUcn  die  Brustwehr  sich  an 
dieser  Deckwirkung  beteiligt.  Wir  haben  ge- 
sehen, das.s  die  30,5  cm -Kanone  mit  ihrem 
Pivütbock  und  den  maschinellen  Betriebsein- 
richtungen in  den  Betonbau  der  Brustwehr  so 
weit  versenkt  ist,  dass  dem  GeschOtzrohr  noch 
gerade  die  nötige  Senkung  g^en  die  Brustwehr» 
kröne  gegeben  werden  kann.  Der  Aber  die 
letztere  hinaufragende  Teil  des  Geschützes  ist 
durch  Panzer,  der  versenkte  Teil  durch  die 
Brustwehr  gedeckt.  Anders  ist  es  bei  den 
Verschwind-  und  den  Steilfeucrgcsciuitzm.  Die 
Abbildungen  des  Modclles  der  Küstenbalterie 
zeigen,  dass  in  beiden  Fallen  auch  die  Geschfltz- 
röhre  dem  direkten  Feuer  der  Sdüffagescfafltze 
durch  ihre  Lage  unterhalb  der  Feuerlinie  der 
Brustwehr  entzogen  sind,  wahrend  die  weit  aus 
ihren  Panzern  hervorragenden  30,5,  a8  und 


15  cm 'Kanonenrohre  jeden  Schutzes  gegen 
feindliches' Feuer  entbehren.  Solange  SteiKeuef' 
gesditltze  noch  nicht  zur  Armierung  der' Schiffe 
gehören,  wird  die  offene  Aulstellimg  von  Ver- 
schwindgeschützen hinter  Brustwehren  unter 
passenden  Verhaltnissen  schätzenswerte  Vor- 
teile bieten  und  für  WurfgeschQtze  stets  zweck- 
mässig bleiben. 

Das  Wesen  der  Verschwindgeschütze  ist 
bereits  in  dem  Aulsatz  Ober  Verschwindlaffeten 
in  der  artilleristischen  Kflstenverteidigung  in 
No.  15  des  laufenden  Jahrgangs  dieser  Zeitschrift 
erläutert  worden  und  können  wir  deshalb  unsrer 
Betrachtung  des  Kruppschen  21  cm- Verschwind- 
geschotzes, Abb  8,  auf  die  Angabe  beschr!lnken, 
dass  beim  \'erschwinden  des  Gfschüt/rohres 
die  nach  hinten  herabsinkenden  Rohrträger  sich 
um  die  in  den  Rahmenwänden  gelagerte  Welle 
drehen,  wobei  das  untere  Ende  der  über  die  Welle 
hinaus  verlängerten  Robrtriger  sich  erhebt  und 
hierbei  ein  Gegengewicht  emporhebt,  das  mittels 
eines  Gestänges  senkrecht  geführt  wird.  Durch 
das  Anheben  des  Gegengewichts  wird  jedoch 
die  Rückslossarbeit  nur  teilweise  aufgezehrt,  der 
Rest  wird  von  einer  Flüssigkeitsbremse  und  an 
der  Grenze  des  Rücklaufs  durch  Puffer  aufge- 
nommen. Die  Flüssigkeitsbremse  halt  unter 
Sicherung  zweier  Klinken  das  Rohr  in  der 
Ladestellung  fest  und  giebt  dasselbe  nach  be- 
endetem Laden  erst  dann  frei,  wenn  das  Vor- 
kufventii  geöffnet  ist   Das  Gegengewicht  ver- 
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Abb.  8.    21  im-Kanonc  I,  40  in  Vcrschwindlaffeie. 

braucht  nun  in  seinem  Herabsinken  die  in  ihm 
aufgespeiclierte  Rückstossivraft,  indem  es  das 
Geschützrohr  in  die  Feuerstellung  hinaufhebt. 
In  dem  Augenblick,  in  dem  das  Rohr  dieselbe 
erreicht,  feuert  es  selbstthatig  den  Schuss  ab, 
durch  dessen  ROckstoss  es  sofort  wieder  in  die 
Ladestdiung  hinabgesenkt  wird.  Mittels  eines 
Handrades  an  der  linken  LafFetenseite  erhält 
das  Rohr  seine  Höhenrichtung,  ausserdem  kann 
ihm  vom  Geschützführerstand  an  der  linken 
Seite  der  LafTete  durch  zwei  an  der  dort  stehen- 
den Visirsäule  ;mgel)rachten  Handrüdchen  eine 
Höhen-  und  Seitenrichtung  erteilt  werden.  Man 
hat  dem  Geschütz  keinen  Panzerschutz  gegeben, 
da  es  durch  die  Brustwehr  gegen  direkte  Tref- 
fer gedeckt  ist. 


Abb.  9.   28  cm-IIaubitze  L  13  in  Mittelpivol-Küstcn-LafTcte 


Von  den  übrigen  Geschützen 
des  Modells  ist  nur  noch  die  28 
cm-Haubitze   in  der  Krupphalle 
ausgestellt.     Das  Geschütz  soll 
durch   sein    Steilfeuer  vorzugs- 
weise   gegen    das  Panzerdeck 
grosser   Schlachtschiffe  wirken. 
So  gross  aber  auch  die  Wirkung 
einer  gut  treffenden  28  cm-Gra- 
nate  sein  mag,  so   wird  doch 
das  Treffen  des  an  sich  schon 
verhilltnisin'issig    kleinen  Zieles 
nicht  allein  dadurch  erschwert, 
dass  sich  das  zu  beschiessende 
Schiff  in  der  Regel  in  Fahrt  be- 
findet, sondern  auch  dadurch,  dass  die  Haubitze 
mit  grosser  Erhöhung  und,  im  Vergleich  zu  den 
Flachbahngeschützen,  mit  geringer  Mündungs- 
geschwindigkeit .schicsst,  weshalb  die  F'lugzeit 
des  Geschosses  meist  so  gross  ist,  dass  das 
Schiff  während  dieser  Zeit  schon  einen  beträcht- 
lichen Weg  zurücklegen  kann.     Es  sind  das 
Gründe,  die  gerade  von  den  Haubitzen  eine 
leichte  und  schnelle  Bewegung  zum  Richten, 
besonders   für  die  Höhenrichtung,  verlangen, 
denn  das  Rohr  muss  zum  Laden  aus  grossen 
Erhöhung.swinkeln  in  eine  nahezu  wagerechte 
Lage  und  demnächst  in  die  grosse  Erhöhung 
zurückgebracht  werden. 

Die  Haubitze  hat,  wie  alle  Küstengeschütze, 
eine  Mittelpivotlaffete,  s.  Abb.  9,  ihr  Betrieb  ist 
elektrisch,  aber  selbstverständlich 
auch  von  Hand  zu  bewirken.  Da 
das  Sciiiessen  mit  grossen  Erhöh- 
ungen das  Wesen  der  Haubitze 
ausmacht,  so  war  die  Wiege  mit 
Bremst'  und  V'orholfedern  nicht 
anwendbar,  teils  wegen  des  nicht 
zulä.ssigen  Rohrrücklaufs  nach 
unten,  teils  und  wohl  hauptsäch- 
lich, weil  die  Vorholfedern  das 
ganze  Gewicht  des  Rohres  zum 
Vorholen  hätten  heben  müssen.  Hier 
empfahl  sich  deshalb  die  alte  Krupp- 
sche Konstruktion  des  Rücklaufs  von 
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Rohr  und  Oberlaffete  auf  nach  hinten  ansteigenden 
Laufschwellen  der  Rahmenwände.  Hydraulische 
Bremsen,  deren  Cylindcr  an  den  Aussenseiten 
der  Laffete,  deren  Kolbenstangen  an  den  Rahmen- 
wändcn  befestigt  sind,  hemmen  den  Rücklauf. 
Das  Schwenkwerk  bedient  der  Geschützführer 
mittels  Handrades,  während  er  über  die  an  der 
rechten  Seite  der  Oberlaffete  angebrachte  Visier- 
einrichtung richtet.  Die  Höhenrichtmaschine 
wird  von  einem  Bedienungsmann  mittels  Steuer- 
hebels an  der  rechten  Seite  der  Laffete  in  Betrieb 
gesetzt,  wo  er  den  Höhenrichtzeiger  am  rechten 
Schildzapfen  beobachten  kann.  Das  Geschoss  wird 
durch  einen  Kran  aus  der  Geschosstrage  hinter 


gebaut.  Dagegen  ist  in  demselben  eine  Batterie 
aus  zwei  mit  je  zwei  15  cm-Kanonen  armierten 
Panzei  drchtürmen  und  einem  zwischen  ihnen  lie- 
genden gepanzerten  Beobachtungsstand  darge- 
stellt. Die  Türme  stehen  mit  ihrem  Unterbau  in 
kasemattiertem  Betonmauerwerk  und  sind  durch 
einen  Vorpanzerring  aus  Hartguss  geschützt,  über 
den  sich  die  Panzerkuppel  aus  gewalztem  Nickel- 
stahl erhebt.  Die  vordere  Hälfte  der  Panzerdecke 
enthält  die  beiden  Scharten  für  die  in  Minimal- 
schartenlafTeten  liegenden  Geschützen. 

Die  in  der  Krupphalle  ausgestellte  15  cm- 
Kanone  L4C,  s.  Abb.  10,  liegt  mit  ihrer 
Wiege  in  einer  Pivotgabel,  die  sich  in  dem  im 


1 — I — r-  r^i — r^i — r-T — i — 1 — \ — 1 — 1 — i  

.'\bb.  10.    15  rm-Kanone  L  40  in  Mittelpivoi-KOsten-Laftete. 


das  Bodenstück  des  Rohres  gehoben.  Zum 
Schutze  der  Bedienung  gegen  Sprengstücke  und 
Volltreffer  von  Geschossen  kleinen  Kalibers  ist 
das  Geschütz  mit  einem  60  mm  dicken,  kuppei- 
förmigen Stahlschild  versehen,  dessen  grosse 
Schartenöffnung  durch  einen  an  der  Oberlaffete 
befestigten  Schartenschild  beständig,  auch  wäh- 
rend des  Rücklaufs,  abgeschlossen  ist.  Da  für 
Küstenhaubitzen  eine  gute  Trefffähigkeit  beson- 
ders wichtig  ist,  so  sei  bemerkt,  dass  5  Schuss 
bei  einer  mittleren  Schussweite  von  11 463  m 
eine  mittlere  Längenabweichung  von  10,5  und 
eine  mittlere  Seitenabweichung  von  3,5  m  hatten, 
so  dass  sie  die  Bedingung  einer  guten  Treff- 
fähigkeit ohne  Zweifel  erfüllt. 

Eine  15  cm-Kanone,  wie  die  in  der  Krupp- 
halle ausgestellte,  ist  in  das  Modell  nicht  ein- 


P'undament  verankerten  Pivotbock  dreht.  Der 
Schaft  der  Pivotgabel  ist  hohl  und  umschliesst 
einen  Stützzapfen,  der  das  ganze  drehbare 
System  der  Laffete  trägt.  Diese  Konstruktion 
weicht  von  der  mit  Kugelkranz  auf  der  Ober- 
kante des  Pivotbockes  (Sockels)  wesentlich  ab 
und  bietet  neben  anderen  Vorteilen  auch  den 
der  leichteren  Schwenkbarkeit  in  Folge  der  be- 
deutenden Verkleinerung  der  Reibungsflächen. 
Die  Wiege  ist  zum  Schutz  der  Bedienung'mit  einem 
40  mm  dicken  Schild  nach  Art  der  Schartenblen- 
den versehen.  Es  sei  noch  besonders  erwähnt, dass 
dieses  Geschützrohr  mit  einem  Schraubenver- 
schluss  versehen  ist.  Das  mag  auffallen,  da  die 
Kruppsche  Fabrik  grundsätzlich  den  Keilver- 
schluss  bevorzugt  und  dementsprechend  sämt- 
liche andere  ausgestellten  Geschütze  den  Leit- 
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wel-Keilverschluss  haben.  Es  hat  jedoch  damit 
wahrscheinlich  nur  gezeigt  werden  sollen,  dass 
die  Kruppsche  Fabrik  auch  Geschützrohre  mit 
Schraubenverschluss  herstellt.  Dieser  Ver- 
schluss ist  übrigens  Kruppscher  Konstruktion 
und  zeichnet  sich  vor  den  ausländischen  Kon- 
struktionen durch  grosse  Einfachheit  aus. 

Die  Verschlussschraube  trJlgt  vorn  hinter 
dem  gewölbten  Kopf  des  Zündlochstollens  ein 
Asbestpolster  zum  gasdichten  Abschluss  des 
Verschlusses  im  Rohr,  der  auf  die  Weise  herbei- 
geführt wird,  dass  der  Druck  der  Pulvertjase 


Abb.  lt.    38  rm-Kanone  I.  12  in  Mittelpivot-Kaslen-Lallcte. 


gebaute  Hartgusspanzerturm  für  zwei  28  cm- 
Kanonen  L  40,  zu  betrachten.  Von  einem 
solchen  Turm  ist  unter  der  südlichen  Brücke 
der  Krupphalle  ein  Teil  der  Hartgusskuppel  in 
Wirklichkeit,  ausserdem  eine  28  cm -Kanone 
L./40,  jedoch  in  Mittelpivot  SchiffslafTetc  mit 
Panzerturm  ausgestellt.  Wir  werden  auf  den 
Hartgusspanzerturm  in  einem  nächsten  Aufsatz, 
der  sich  mit  dem  Panzerwesen  auf  der  Aus- 
stellung beschäftigen  wird,  naher  eingehen  und 
hier  uns  nur  nach  den  beiden  in  der  Krupphalle 
ausgestellten   Schiflfsgeschützcn ,   zunächst  der 

bereits  erwähn- 
ten 28  cm-Ka- 
nonc  I-  40  zu- 
wenden. 

Die  ört- 
lichen Verhält- 
nisse auf  der 
Ausstellung  ge- 
statten es  nicht, 
das  Geschütz  so 
wie  an  Bord  und 
wie  es  in  unse- 
rer Abb.  1 1  ver- 
anschaulicht ist, 

aufzustellen. 
Der    auf  dem 


das  Polster  zusammenpresst  und  dadurch  seit-  '  Panzerdeck   aufgebaute   Panzorsrhacht,  inner- 


lich ausdehnt,  so  dass  es  sich  fest  gegen  die 
Seelenwand  legt.    Das  Geschütz  ist  demnach 
nicht  für  den  Gebrauch  selbstlidernder  Metall-, 
•sondern  von  Beutelkartuschen  bestimmt.  Das 
Abfeuern  erfolgt  durch  eine  Zündpatrone  und 
ein  Zündschloss  mit  Abzug  für  Widerspannung. 
-An  der  Bodenfl'lche  des  Rohres  ist  eine  bronzene 
.Ladeschale  drehbar  angebracht,  die  sich  im 
letzten  Augenblick  des  Öffnens  des  Verschlusses 
selbstthatig  in  das  Rohr  legt  und  die  Gewinde 
für  die  Vcrschlusssch raube  bedeckt,  um  sie  vor 
Verletzungen  beim  Einsetzen  des  Geschosses  zu 
schützen. 


halbdessen  sich  der  bis  zu  den  Munitions- 
kammern unter  dem  Panzerdeck  hinabreichende 
Munitionsförderschacht  mit  der  Laffete  und  dem 
Geschütz  dreht,  konnte  hier  nicht  zur  Aus- 
führung kommen,  es  sind  indessen  alle  Betriebs- 
einrichtungen, die  hier  hydraulische  sind,  vor- 
handen, so  dass  mit  dem  Geschütz  alle  Be- 
wegungen für  das  Nehmen  der  Seiten-  und 
Höhenrichtung,  das  Heben  der  Munition  und 
das  Laden  derselben  mit  dem  hydraulischen  An- 
setzer  ausgeführt  werden  können.  Rohr  und 
Laflfete  gleichen  in  ihren  wesentlichen  Ein- 
richtungen denen  der  Küstengeschütze.  Das 


Von  den  Geschützen  in  dem  ausgestellten  |  zum  Betriebe  des  Schwenkwerks,  der  Höhen- 
Modell  einer  Küstenbatterie  bliebe  jetzt  noch  richtmaschine,  des  Munitionsaufzuges  und  An- 
der in  der  erhöhten  Mitte  der  Batterie  ein-    setzcrs  erforderliche  Druckwasser  mit  einem 
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Abb.  la.    19  cm-Kanone  L/40  in  Mittelpivot-Schiffs-Laffette, 


Betriebsdruck  von  60  Atmosphären  liefert  eine 
Dampfpumpe,  deren  Gang  sich  nach  dem 
Druckwasserbedarf  selbstthätig  regelt.  Obgleich 
der  elektrische  Betrieb  für  die  Geschütze  sich 
auf  den  Schiffen  immer  mehr  einbürgert,  hat 
doch  der  hydraulische  Betrieb  auf  Grund  langer 
Erfahrungen  wegen  seiner  Sicherheit  und  Zu- 
verlässigkeit und  der  verhältnismässig  einfachen 
Bedienung  viele  Freunde. 

Die  für  den  elektrischen  Betrieb  dienenden 
mechanischen  Einrichtungen  sind  sehr  viel 
komplizierter  und  erfordern  für  ihre  Handhabung 
ein  nicht  gewöhnliches  Mass  einschlägiger  Kennt- 
nisse, die  eine  eingehende  längere  Ausbildung 
erfordern.  Der  Mangel  eines  solchen  Be- 
dienungspersonals macht  einstweilen  noch  eine 
gewisse  Zurückhaltung  in  der  Erweiterung  des 
elektrischen  Geschützbetriebes  ratsam. 

Das  Geschütz  ist  gegen  feindliches  Feuer 
durch  einen  Panzer  von  250  mm  dicken  Platten 
aus  ungehärtetem  Nickelstahl  gedeckt,  die 
Decke  dagegen,  welche  dem  feindlichen  Feuer 
nicht  ausgesetzt  ist,  besteht  aus  nur  50  mm 
dicken  Platten  von  ungehärtetem  Nickelstahl; 
auf  derselben  befindet  sich  die  Schutzhaube 
mit  Beobachtungsschlitz  für  den  Geschützführer. 

Zum  Schluss  sei  noch  der  19  cm-Kanone 
L/40  in  Mittelpivot-SchifTslafTete,  Abb.  12,  ge- 
dacht, die  in  einer  Laffete  liegt,  deren  Bauart 
der  der  15  cm-KOstenkanone  gleicht.  An  der 
Pivotgabel  ist  vorn  eine  Klaue  befestigt,  die 


über  einen  starken  Flansch  am  Pivotbock  greift, 
um  der  Neigung  des  Geschützes,  beim  Schuss 
vorn  aufzukippen,  entgegenzutreten  und  den 
Pivotzapfen  in  dieser  Widerstandsleistung  zu 
unterstützen.  An  den  beiden  Seiten  der  Pivot- 
gabel sind  flache  Träger  befestigt,  von  denen 
vorn  der  Schutzschild,  hinten  der  Auftritt  für 
den  Richtwart  getragen  wird,  der  auf  demselben 
auch  während  des  Schwenkens  stehen  bleibt. 
Eine  Schartenblende  vorn  an  der  Wiege  schliesst 
den  Spielraum  der  Scharte  gegen  das  Ein- 
dringen von  Sprengstücken.  Das  Geschütz  ist, 
wie  aus  der  Abbildung  hervorvorgeht,  zur  Auf- 
stellung als  Kasemattgeschütz  auf  Schlacht- 
schiffen bestimmt. 

Wie  aus  der  nachstehenden  Tabelle  er- 
sichtlich ist,  besitzt  dieses  Geschütz  ein  be- 
deutendes Durchschlagsvermögen  gegen  Panzer, 
so  dass  die  Grossartillerie  der  Linienschiffe 
durch  dasselbe  in  wirkungsvoller  Weise  unter- 
stützt wird. 


Der  Vollständigkeit  halber  sei  erwähnt, 
dass  die  „Rheinische  Metallwaren-  und  Ma- 
schinenfabrik Düsseldorf  eine  5  und  eine  8,8  cm- 
Schiffskanone  sowie  eine  10,5  cm-Küstenkanone, 
System  Ehrhardt,  ausgestellt  hat.  Über  diese 
Geschütze  kann  ich  jedoch  nichts  berichten, 
da  von  ihnen  nur  der  Mündungsteil  des  Rohres 
sichtbar  ist  und  keinerlei  Angaben  über  die- 
selben erhältlich  waren. 
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Schüfspendel  -  Versuche. 


Von  C  a  p  i 

« 

(Vortrag  voi  der 

Das  Schiffspendel  ist  ein  Apparat,  der  von 
dem  Redner  erfunden  ist,  um  daiiiii  durch  Ver- 
suche das  Verhalten  der  Schiffe  im  Seegang  zu 
Studieren. 

KapiMn  Russo  bat  sdnen  Apparat  bereits 
im  vorigen  Jahre  vor  der  Institution  erklärt 
Jetzt  gehört  das  Instrument  der  italienischen 
Marine.  Es  sind  eine  grosse  Anzahl  verschie- 
dener Kriegsschiffe  damit  geprüft  worden  und 
die  Ergebnisse  dieser  Versuche  sind  in  dem  fol- 
genden Vortrag  niedn  gelegt.  Gleiclizeitig  wurde 
das  Schiffspendc!  in  Thatigkeit  vorgeführt. 

L  Einrichtuni;  des  Schilispendel-Äpparats. 

Der  Apparat  besteht  aus  zwei  Hauptteilen. 
Der  eine  stellt  in  der  Form  eines  eigentümlich 
gebauten  Pendels  das  SchitT  vor.  Der  andere 
giebt  die  Wellen  wieder  und  wirkt  auf  das 
SdiifTspendel  in  d^elben  Weise»  wie  regel- 
mAssige,  trocboidenfitrmige  Wdlen  auf  das  ent 
spredioode  Schiff. 

In  Abbildm^  i  ist  die  Einrichtung  des 
Apparats  scbematisch  dargestellt  Die  Kurve  b  b 
Ist  parallel  zur  Kurve  der 
Verdrängungs-(Deplacement)- 
Sclnvt  rptinkte.  M  ist  der  Krüm- 
mungäiiiittelpunkt  deü  mittleren 
'Teils  der  Kurve  bb  und  ent- 
spricht dem  Metacentrum.  Die 
beiden  Gewichte  WW  sind 
so  angebracht,  dass  der  Schwer- 
punkt G  zur  Linie  b  b  und  zum 
Punkt  M  im  Massstab  des  Pen- 
dels dieselln-  Lage  einnimmt  wie 
beim  entsprechendenSchiff.MG 
entspricht  der  metacentriachen  Höhe  des  SchtiTs. 
Die  Stellung  der  Gewichte  WW  muss  ausserdem 
so  bestimmt  werden,  dass  das  Pendd  ein  ahn* 
liebes  Trägheitsmoment  wie  das  Schiff  hat,  d.  h. 
wenn  das  Verhältnis  der  linearen  Abmessungen 
zwiacben  SchitT  und  Pendel       ist,  so  muss 


tan  Russo. 

Inst.  of.  Nav.  Arch.) 

das  Verhältnis  der  Schvvingungsperioden  =  |  >l 
sein.  Um  cndlicii  die  beim  wirklichen  Schiff 
auftretenden  Widerstände  gegen  Schlingern  aucli 
bei  dem  Pendel  v<Nrzubringen,  ist  an  demsdben 
ein  Stade  Holz  D  angebracht,  wdches  gegen 
einen  Lederriemen  CC  rdbt  Die  Form  der 
Kurve  mm  und  die  nötige  Spannung  des  Rie» 
mens  müssen  jedesmal  vor  dem  endgültigen 
Versuche  durch  Prohtieren  be.^timmt  werden.  Zu 
diesem  Zwecke  muss  vorher  die  Kurve  der  Aus- 
schlag-Abnahme (curve  of  extinction),  deren 
Abscissen  die  Anzahl  der  Schwingungen  und 
und  deren  Ordinaten  die  Auaschlage  (Ampli- 
tuden) sind,  an  dem  wirklichen  Schiff,  bezw. 
für  dn  Projekt  an  dem  Moddt  durch  Schlinger- 
versuche in  stillem  Wasser  ermittelt  werden. 

Das  Schiffspendel  ruht  mit  der  Schneide 
bb  auf  der  Platte  1,1.  Die  Bewegungen  des 
Pendels  werden  durch  leichte  Stangen  und  Hebet 
graphisch  aufgetragen. 

Die  Platte  LL  wird  in  eine  Bewegung  ver- 
setzt, wdche  derjenigen  eines  Flosses  auf  tro- 
choidenfOrmigen  Wdlen  gleicht 

Abbildung  a  zeigt  schematisch  den  Be- 
wegungs-Mechanismus, Wenn  X  das  Verhältnis 
der  linearen  Abmessungen,  L  die  Länge,  H  die 


Abb.  I. 


Abb.  a. 

HMie,  T*  die  Periode  emer  Welle  ist,  so  muss 
sdn: 


OM--;.X 
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Die  Periode  oder  die  Zeit  für  eine  Um- 
drehung von  M  mus<;  sein  ^]'  /.  T'. 

Für  das  Gelingen  der  X'orsuche  ist  es  un- 
l)t  dingt  tTtorderlich,  dass  die  l'mdrehungsge- 
schwindigkeit  genau  gleichförmig  ist. 

Die  Bewegung  wird  dmrch  einen  von  einer 
elektrischen  Batterie  gespeisten  Motor,  der  mit 
den  nötigen  Reguliervorrichtangen  versehen  ist, 
hervorgebracht  Die  Umdrehungszahl  ftir  M 
kann  von  lo  bis  77  in  der  Minute  verändert 
werden 

Der  Registrierapfjarat,  ch^r  die  Pondelaus- 
sclil^ige  aufzeiciinet,  steht  auf  einer  Platte,  die 
mit  rotiert,  aber  beständig  horizontal  bleibt 

Abbildung  3  zeigt  die  Auftragungen  des 
Registrierapparats. 


««ät^  j  AWWWWWWWWV' 


Abb.  3. 

IL  Die  Kurve  der  Pendel-Ausschläge  und 
der  gfinstigstc  Augenblick  für  den  Beginn 

der  Pcndclvcrsuchc. 
jedes  SchifT,  welches  in  gltich  massig 
schwingende  Wellen  gerat,  nimmt,  nachdem  es 
zuerst  eine  zettlang  unregclmässig  gerollt  hat, 
allmählich  eine  gleidifOrmige  Rollbewegung  an, 
deren  Periode  mit  derjenigen  der  WeUen  Über- 
einstimmt: das  sogenannte  «zwangsweise  Rollen* 
(forced  rolling).  Ebenso  geschieht  es  mit  dem 
Schiffspend«  I,  wir  die  von  dem  Apparat  auf- 
gezeichneten Kurven  der  Ausschläge  deutlich 
zeigen. 

Nun  ist  es  aber  viel  wichtiger,  das  un- 
gleichterm^  Rollen  zu  studieren  als  das  gleich- 
förmige. Darauf  hat  schon  R.  E.  Fronde  1896 
hingewiesen.  Denn  gleichförmige  Wellen  treten  in 
der  Natur  überhaupt  nicht  auf,  und  gerade  beim 
ungleichförmigen  Rollen  werden  die  grossten 
Schwingungen  beobachtet. 


Durch  Froude  ist  schon  nadigewiesen, 
dass  die  ungleichförmige  Rollbewegung  zerlegt 
werden  kann  in  eme  gleichförmige,  zwangsweise 
und  eine  hinzukommende  freie. 

Hierauf  beruht  der  Anspruch  der  Kusso- 
schen  Veisacbe,  die  mit  Hilfe  von  durchaus 
regelmässigen  Wdlen,  wie  sie  m  Wnidicbkeit 
nicht  vorkommen,  gemacht  werden,  auf  prak- 
tische Brauchbarkeit 

Russo  will  dementsprechend  mit  seinem 
Apparat 

1.  die  grossten  überhaupt  auftretenden 
(kritischen)  Rollbewegungen 

2.  die  gleichförmigen  zwangsweisen  Roll- 
bewegungen 

eines  SchiiGEi  bestimmen. 

In  Abbildung  4  stdlt  A  die  Kurve  der 
Pendel-Ausschläge  eines  SchifTspendel- Versuchs 
dar,  bei  welchem  das  Pendel  dsr  Einwirkung 
des  Apparats  mit  einer  beliebigen  Neigung,  be- 
liebiger Wmkelgeschwindigkeit  und  in  einem 
beliebigen  Augenblick  der  Umdrehung  des 
Apparats  auagesetzt  wurde.  Die  Lmie  X  be- 
deutet die  k>trechte  Symmetrieachse.  Die  untere 
sinttskurvenart^|;e  Linie  giebt  die  zi^hOrigen 
Wellen  wieder. 

Eine  Betrachtung  der  Kurve  A  zeigt: 

T.  dass  das  ungleichförmigr-  Rollen  allmäh- 
lich in  ein  gleichföruuges  mit  der  Periode  der 
Wellen  übereinstimmendes  übergeht, 

a.  dass  die  Ausschläge  in  ziemlich  regel- 
mässigen Zeitzwischenrftumen  grOsste  und 
kleinste  Werte  ann^men, 

3.  dass  die  grOssten  Ausschlage,  beständig 
abnehmend,  allmählich  in  die  gleichförmigen 
Ausschlage  des  zwangsweisen  Rollens  flber- 
geben, 

4.  dass  die  kleinsten  Ausschläge  biß  zu 
einem  gewissen  Punkte  in  alinlichcr  Weise,  wie 
die  grössten  Ausschlage,  abnehmen  ckmn 
allmählich  wachsen,  bis  sie  auch  in  die  gleich- 
förmigen zwan^weisen  Schwingungen  über- 
gehen, 

5.  dass  in  einem  gewissen  Punkte  die  Aus- 
schläge beinahe  «  o  werden. 
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Diese  Beobachtniigen  werden  graphisdi 
dai^estellt  durch  die  Hilfskurven  B  und  B',  C 

und  C',  D  und  D'.  Schliesslich  kann  man  die 
Linien  Y  und  Y'  parallel  zu  X  zit-lum.  In  die- 
sen laufen  die  Hilfskurvtn  nisammen. 

Aus  diesen  Kurven  kann  man  die  Richtig- 
keit der  Froude'schen  iVnnahme,  dass  ungleich- 
förmige  Rdlbewegungen  sich  mu  mer  gleiche 
fOmii^peii  und  einer  tmgleichfOmiigeii  susammen- 
aebsen,  ersehen,  denn: 

a)  die  Kurven  B  und  B',  C  und  C,  D  und 
D'  sind  symmetrisch  zur  Achse  X; 

b)  die  Kurven  D  und  D'  sind  parallel  C 
und  C'  im  Abstand  YY'  und  infolgedessen  C 
und  D'  symmetrisch  zur  Achse  Y  und  C  und  D 
symmetrisch  zur  Achse  Y'; 

c)  wenn  man  bei  derselben  Wdlenform 
die  Veiwicfae  an  verschiedenen  Punkten  der 
Wette  beginnen  lAsst,  ao  ändert  sich  im  allge- 
meinen die  Kurve  A  und  daaüt  aiicb  B  und  B', 
aber  C,  C,  D,  T)',  Y,  Y'  bleiben  unverändert 
Indessen  bleiben  auch  B  und  B'  in  einer  selir 
grossen  Anzahl  von  Fallen  unverändert,  ähnlich 
wie  beim  Hullen  im  stillen  Wasser,  wo  je  nach  dem 
Anfangswinicel,  eine  unendlich  grosse  Anratil 
von  Ausschtagkurven  ersidt  werden  kann,  die 


aber  aUe  durch  äeselben  Plukte  der  grOsaten 
Ausschlage  hindurcl^ehen.  lifan  kann  sich  nun 

die  Sache  auch  so  vorstellen,  dass  die  Kurve 
der  Ausschläge  unverändert  bleibt,  die  Kurve 
der  freien  Schwingungen  sich  ändert  und  die 
Kurve  der  zwangsweisen  Schwingungen  sich  so 
zu  der  letzteren  verschiebt,  dass  die  Punkte,  an 
denen  die  grössten  und  kleinsten  Ausschlage 
auftreten,  unverSndert  bldben;  dann  Ueiben  B 
und  B'  auch  unverändert 

Durch  die  Pendel  versuche  ist  nun,  abge- 
sehen von  geringen,  durch  die  kleinen  Schwan- 
kungen der  Winkelgeschwindigkeit  des  Apparats 
hervorgerufenen  Unregelmässigkeiten,  nachge- 
wiesen, dass  C,  C',  D,  D'  denselben  Verlauf 
haben,  wie  die  Kurve  der  Neigungswinkel  beim 
freien  Rollen  in  stillem  Wasser. 

Femer  haben  die  Pendelversuche  geze^t, 
dass  auch  die  theoreiisdie  Entfernung  der  Kno* 
tenpunkte  der  Kurve  B,  wdche  =n.T  sein 
V 

soll,  worin  n""±'p_'p,  (T  =  Periode  der 

Schiffe,  T'  ^  Periode  der  Welle)  richtig  ist 
Nur  bt  n  nidit  konstant,  sondern  durch  die 
Grosse  der  AosscblAge  beeinftusst 

(Scblnw  folgt.) 
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Mittettungen  aus 
Allgemeines. 

The  Ei^n«er  v.  ^.ff.  1903  beschrnbt  unter 

Porkvarcl  Notes    den    allpcmeincn    Eindruck,  den 
das  russische  SchJaclUschifl' „PopjcJa",  der  deulsdie 
„Kaiser   Friedrich   III"    und    das  amerikanische 
Linienschiff  «lUionois"  gemacht  haben.  Hierbei 
wird  wieder  einmal  das  alte  Lied  von  der  |^088cn 
Scheibenfliche  der  neuen  Schiffe  angt-stimmt. 
Nur  dem  .IIUodoU"  wird  genagende  Kleinheit  der 
Scfaeibenflache  bewillig  Es  wird  dabei  ganz  ver-  I 
gessen,  dass  die  \'erringcrung  der  Schoibenflriclie  | 
IDiraer  eine  Verringerung  der  Setcigcnbclialttn  niii  j 
Bich  bringt.    Das  non  plus  ultra  eines  nur  eine  ' 
kleine    Scfu  ibe    bietenden    Kriegsschiffs   ist  der  ■ 
Monitor  udcr  das  Unterseeboot.    Gerade  England  , 
legt  besonderen  Wert  auf  hohen  P'reibord  seiner  | 
Schiffe.  Geringer  Freibord  ist  meistens  ein  Zeichen 
der  Unerfahrenheit  des  Konstrukteurs.  Gerecht- 
fertigt ist  derselbe  nur  bei  Kflstenpanzcrn  Von 
der  „Popjeda"  wird  noch  berichtet,  dass  dieselbe 
unfertig  auf  der  Plotteorevne  erschienen  sei,  da  , 
die  Schilde  fOr  die  KasemattgesehfUze  nocli  tVhllL-n. 
An  diesem  Üchift'  wird  vui  alkiiv  die  L'cbur-^ichi- 
liehkeit  und  Zligftnglichkeit  der  Maschine  gelobt. 

Vom  «Kauer  Friedrich  Iii"  wird  zugegeben, 
dass  derselbe  ein  smart  ship  ist  An  der  grauen 
Farbe  wird  gemäkelt,  da  sie  das  Schiff  durrhaus 
nicht  unsichtbar  mache,  was  Ja  auch  niemand  be- 
zweifelt. Die  starke  Batterie  bringt  einen  Seiten- 
hieb  auf  die  gegensr'iti.L,'c  Behinderung  der  Ce- 
SchOtze  durch  t  euciinterlcicnz  iicrvor.  Soklic 
Behauptungen  sind  leicht  aufzustellen.  Den  Be- 
weis dafür  aber  zu  erbringen  wird  schwerlich  ge- 
lingen. 

Deutschland. 

8.  M.  S.  S.  „Beowulf  und  „Hildebnuid* 
sind  am  i./?.  nach  Beendigung  der  Verlängerung 
in  Dienst  gestellt  und  haben  am  12, '7.  ihre  Probe- 
fahrten erledigt,  SO  dass  sie  am  1.8.  in  das 
Manövergescbwadcr  eintreten  können.  S.  M.  S. 
^HelmdiS*  ist  in  Kid  am  iS>/7-  hi  Dienst  gestellt. 

Das  Küstenpanzerschiff  „Fritjof"  ist  in  Kiel 
anfangs  Juli  um  8,4  m  verlängert,  in  Danzig  ist 
mit  der  Verllngerung  des  Sdiwesterscbiffs  M^teg^ 
frled"  begonnen. 

Im  Juni  sind  die  Probefahrten  des  Panzer- 
kreuzers „Prin«  Heinrich"  erledigt.  Die  Bauzeit 
betrug  Jahr.  Die  Hauptdaten  des  Schiffes 
sind  an  dieser  Stelle  bereits  gebracht.  Die  Ab- 
messungen der  Maschine  sind  folgende 
Cylinderdurchmesser     .  890,  1330,  2x1530  mm 

Hub  950  mm 

HDC:MDC:NDC  1:2,23:5,91 

M  I)  C  :  N  D  C  I  :  2,65 

Steuerung  .....  EiDCJtcenter  (Marschal) 
Anzahl  der  Kessel  (Darr)  ,   .     14  in  4  Räumen 

Kesseldruck   .    1 3,5  kg 

Rostfläche    ,    .    .    ,  94,5  ',m 

Heizll&cbe   3978  qni 


Kriegsmarinen. 

Ueberhitzerfläche  ai9  qm 

RostHaehe  :  HeizHächc  i  :  42 

Dm  i  hinesser  d.  beiden  Seitenscbrauben        4,65  rn 

An  zahl  der  Flügel   3 

Durchmesser  der  Mittelschraube    .   .       4,06  m 

Flogelzahl   4 

Stfi^uiit;,  viTslellbar     ......  5^ — 6,6  tn 

Günstigste  Steigung   5i7  » 

Projektionsflsdie   aller  FlOgel  einer 

Schraube   4,57  qm 

Daten  der  östOndigen  forzierten  Fahrt  am  9./5. : 
Umdrehungen  .........  I96»7 

I.P.K  15703 

Geschwindigkeit   ao  Kn. 

24stQndige  Koblenmesafafart: 

1.  P.  K  10500 

Kohlenverbraucb  p.  I.  P.  K.  u.  St.  .   .    0^68  kg 

ri-idrchungen   Illp3 

Lüftüberdruck  in  lleizräumen  .  lo  mm  Wassers. 
Geschwindigkeit  18,16  Kn. 

Die  Kessel  arbeiten  mit  forziertem  Zug  iti 
geschlossenen  Heizräumen.  Die  Kcsselkörper  sind 
durch  Luftschotte  von  den  HeizrAumcD  getrennt 
(Marine-Rundschau  No.  7.) 

Bngland. 

Die  neuen  Kreiiier  5.  Klasse  erhalten  ein 
UeberwMsertorpedoUtnzierrolir  im  Bug. 

Die  Linienschiffe  tind  Paaxerkretiker 

werden  in  Zukunft  nur  2  Maxlmkanonen  er- 
halten. Diejenigen  Schiffe,  welche  bereits  mehr 
davon  haben,  mQssen  dieselben  an  die  Artillerie- 
magazinc  ahcjehen. 

Folgende  Tabelle  über  die  Probefahrten 
der  3  Panzerkreuzer  „Drake",  „Leviathan"  und 
»GoodHope'  (14  100  t  DepL)  ist  dem  Engineering 
entnommen  und  zeigt  den  Einflnss  der  Scbrauben- 
Steigung  auf  die  Geschwindigkeit  u.  s.  w. 

Die  Prob«falirt«n  des  Schlachtschiffs  .fix- 
month*  hatten  folgenden  Veriauf: 

Dauer  der  Fahrt,  Stunden  ...       30  8 

Geschwindigkeit,  Knoten    ...       18  I9»05 

Umdrehungen   113  I96»6 

1.  P.  K  13774  18346 

Kohlenverbrauch  p.  1.  P.  K.  u.  St.,  kg     0,69  — 

Die  ProbefolirttdateB  des  Kreuzers  ,B«d> 

ford"  sind  die  Folgenden: 

V'crsuchsdauer,  Stunden  .      30        30  8 

Umdrehungen   85       127  146 

I.P.K.   .......    4532    16005  ""457 

Geschwindigkeit,  Knoten  .    14^98     3T,a  92,7 
Kohlenverbrauch  p.  St.  u. 

I.P.K.,  kg  0,86      0,89  0,96 

Es  ist  überraschend,  dass  trotz  der  um 
457  1.  P.K.  gr^issercn  Maschinenkraft  die  kontrakt- 
liche Geschwindigkeit  von  33  Knoten  nicht  er- 
reicht ist! 

Man  entdeckt  jet/t  -  i  '1  in  Eni^land,  dass  die 
bekappten  Panzergeschosse   ausser  der  ge- 
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Schrauben- 

Schraubeo- 

I  ImHi*w>hiiniriin 

Geschwindigkeit 

Slip 

KoUcnvcrbrauch 

DurchmeBser 

Steigung 

Knoten 

 :   !  '  ~ 

1    Ib.  p.  1.  P.  K. 



  -  — 

-  — 

Drake 

»4  O 

72,3 

6  ys  ^ 

15,43 

ll,o 

1,72 

» 

m 

1  n  <t 

23  103 

22,08  , 

1  <t  Q 

1  7Ä 

1,  1  o 

n 

» 

IIA 

so  557 
Leviathui 

28,05  1 

19 

» 

6481 

15,238 

ö,.) 

1  71t 

107,6 

22  900 

21,96 

12,8 

1,V5 

• 

J22,l 

23,25 

1«,7 

1,94 

Good  iiope 

» 

77 

7  953 

15,91 

8,4 

1,87 

m 

109 

22467 

22,10 

9,6 

1,33 

m 

126 

31088 

28,05 

lä,3 

1,92 

rii^eren  Durchschlagskraft  beim  schrägen  Auf- 
treffen noch  mannigfache  Nachteile  besitzen,  mit 

denen  man  anfangs  nicht  gcrerhnct  hat.  So  z.B. 
ist  mit  Kappen  der  LuttwiJi  rstand  grösser,  daher 
die  Endgeachwindigkeit  auf  grössere  Entfernungen 
hin  geringer.  Auch  macht  die  Befestigung  der 
Kappen  noch  viele  Schwierigkeiten. 

Im  Marinedepartement  ist  eine  neue  Stelle  ge- 
schaffen. Zur  ünterstatzung  des  Director  of  Con- 
tracts  Departement  ist  ein  Tediniicer  berufen,  wel- 
cher die  Aufgabe  hat,  di:  Marktpreise  ftlr  Kiscn 
und  sonstige  Materialien  ^^u  studieren  und  zu  be- 
achten zwecks  Absebliessung  mOglidist  gflnstiger 
Vertrage. 

Auch  auf  dem  Schlachtschiff  „Royal  Oak" 
ist  mit  dem  Kinbau  der  Kasematten  bei^onncn. 

Nachdem  die  offizielle  Unterauchanf  Ober 
die  GeacMtsexploelon  auf  dem  Schladitschiff 

„Mars"  abgeschlosscti  ist,  liat  sich  folgendes  als 
Ursache  des  Unfalls  herausgestellt:  Man  hat  die 
Hilfsabfeuerungseinrichtung  gebraucht,  obwohl  ein 
Versager  vorangegangen  war,  was  verböten  war. 
Fernci  ist  der  Verüchlusskeil  nicht  ordentlich  ein- 
gedreht gewesen. 

Das  mchste  Uatcfaeeboot  der  britischen 
Marine  ist  in  Barrow  von  Stapel  gelassen  wor> 
den.  Es  wird  als  das  hu^U:  Falii/eug  die?,er 
Klasse  erklärt.  £s  ist  fOr  Angriffszwecke  bestimmt, 
während  die  frOher  erbauten  fUnf  Unterseeboote 
V'ertt  idi^ungs7wecken  dienen  sollten.  Das  neue 
liuut  ist  loo  engl.  Fuss  lang  und  bildet  praktisch 
ein  tauchfahigcs  Torpedoboot.  Es  ist  mit  dem 
IcQrzlich  von  Sir  Howard  Grubbs  erfundenen  Fe> 
riskop  ausgcrflstet 

Der  Schlussbericht  des  zur  Untersuchung 
der  Frage,  betreffend  die  Kessel  für  Kriegsschiffe 
eingesetzten  Ausschusses  sagt,  er  sä  nicht  in  der 
Lage,  einen  Muslerkessel  für  die  Marine  in  mass-  , 
gebender  Weise  zu  emplelilen.  Der  Ausschuss 
empfiehlt,  solange  cylindrischc  Kessel  zu  gebrau- 
chen, bis  ein  völlig  befriedigender  Typ  eines 
Wasserröhrenkessels  gefunden  sei. 

Das  Pan^erschifl  „DwiCMi««  crbslt  Selteu- 
kiele  in  Chatham. 

Das  PMueracbiff  wCemmonwealfli'*  ist  an» 
fang»  Juli  bei  Fairfldd  b^oaneni 


Der  Panzerkreuzer  mBuit<^i>b"  ^^'1  die  durch 
den  Brand  entstandenen  Schftden  in  Barrow  aus» 

bessern  und  Er.'.]-  fies  Jahres  fertig  werden. 

Der  Baubeginn  dei>  I'anzcrkrcuzcrs  „Devon- 
shire"  ist  um  einige  Monate  dureb  den  Brand  auf 
der  Chathamwerft  verzögert. 

Bei  Palmer  sind  2  weitere  Torpedoboots- 
Zerstörer  von  500  t  und  35  Knoten  Geschwindig- 
keit in  Auftrag  K'ek'eben. 

Frankreich. 

Die  Probefahrt  des  gcschOtzten  Kreuzers 
„Jurien  de  la  Oravl6re"  mit  14000  I.P.K,  hat 
gute  Ergebnisse  geliefert.  Das  Schiff  ist  hiermit 
21,7  Knoten  gelaufen. 

Der  Mai  ineniii)ist(  r  Pelletan  ist  mit  dem 
von  ihm  jetzt  neu  in  das  Manuedepartement  be- 
rufenen Kommandant  Vignot  Ende  Juni  nach  Qier^ 
büi"-L'  '^'i'faincn,  um  sieli  die  Unterseeboote  vor- 
führen zu  lubbcii  und  ist  auf  dem  „Fran(;ais" 
selbst  mitgefahren.  Dann  hat  er  das  Boot  einen 
Torpedo  abschiesaen  lassen.  Es  hat  alles  gut 
funktioniert. 

Es  werden  in  Frankreich  Versuche  angestellt 
mit  Fesselballons,  welche  bezwecken,  die  Sicht- 
barkeit von  Unterwasserbooten  festzustellen. 
KapitSnleiitnant  Baudic,  wcleher  vcrschicdenp  Ver- 
suche dieser  Art  geleitet  hat,  halt  es  für  ein 
Unterseeboot  unmöglich,  uncntdedct  an  Tage  an 
eine  Schlachtflotte  heranzukommen,  wenn  diese 
ober  einen  Fesselballon  verfüge.  Bei  einem  wei- 
tem Ballonaufstieg  ist  dieser  Seeoffizier  aber  vlt- 
unglQckt,  da  der  Ballon  bei  zu  stürmischem  Wetter 
aufgelassen  war. 

Der  Schiffsleutnant  Tadle,  Kommandant  des 
Uiuerscebootes  »Algerien",  hat  eine  Vurriehtung 
für  drahtlose  Telegraphie  erfunden,  welche  die 
Unterseeboote  iu  den  Stand  setzt,  in  einer  Tiefe 
von  15  m  mit  einer  an  Bord  eines  Schiffes  oder 
an  der  Küste  befindlichen  Station  für  drahtlose 
Tel^aphie  zu  korrespondieren.  Die  angestellten 
Versuche  sollen  ein  sehr  günstiges  Ergebnis  ge- 
habt haben. 

Italien. 

Bei  Tarent  hat  man  ein  Moiwtr»43eecliflts 
zur  Ktlstenvertdidigung  au^estellL 
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Rohrlange   13  ni 

Gewicht  ,    ,    .    .  1-^2  i 

Tragweite   18  km 

Gescbossgewicbt   fooo  kg 

Geschosskaliber     ,   40  cm 

Ge&chos£ladung   410  Pfd.  Pulver 

*  Mexiko. 

4  Torpedobootas«ntAr«r  «ind  bei  Ansaldo 

bestellt. 

RusslaiuL 

Die  Koi  ijcs  et  Chantier»  de  !a  Mediterran^ 
werden  it>  den  näilistm  Tagen  tüe  offi/ieHen 
Fahrleu  mit  dem  Panzerkreuzer  nBAjau"  be- 
ginnen. Die  Vorproben  der  Werft  sind  gut  aus- 
gefallen. Die  Kanonen  und  die  Besatzung  sind 
an  Bord. 

PI  '  cidcn  Schncllkreuzer  „Sbemtflchug^ 
und  „laumrud^  werden  im  grossen  und  ganzen 
Kopien  des  von  Schichau  erbauten  „Nowik"  wer- 
den. Sie  erhalten  eine  Lange  von  lofi  Metern, 
eine  Breite  von  12,2  Metern  und  ein  Deplacement 
von  3000  Tonnen.  Sie  soUen  Maschinen,  welche 
eine  Schnelligkeit  von  19000  indizierten  Pferde- 
kraften  geben,  crhaften. 

Das    ne'n     \  ,  i:;;    Leutnant   z.   S.  Kolbassjew 

erfundene  Unteraeeboot  wurde  im  Versucbsbassin 
der  Marine  in  Gegenwart  des  Marineministers  feier- 

lioh  einefevveiht.  Ks  werden  noch  einii^e  Ver- 
bessetungcn  an  dem  Boote  angebracht  werden, 
das  dann  nach  Ssewastopol  geschafft  werden  soll, 
um  dort  weiteren  praktischen  Prüfungen  auf  seine 
SeetQclmgkeit  unterworfen  zu  werden. 

Ein  prinzipieller  Fehler  des  Bool^^  liegt  in 
dem  Deplacement  von  ao  t.  Zu  gros«,  um  an 
Bord  eines  anderen  Sebiflis  initgefbhrt  zu  werden, 

ZV  klein,  lim  einen  trcnflpenden  Aktionsradius  zu 
erhalten.  Das  Boot  ist  Jetzt  getauft  und  hat  den 
Namen  .MatroM  Peter  Koecbk*"  erhalten. 

Vereinigte  Staaten. 

In  den  Vereinigten  Staaten  ist  jetzt  Bbntich 

Vickers   in    Entclaml   und   Krupp    in  ncutschland 
auch  ein  Werk  entstanden,  welches  Kriegsschiffe  < 
jeder  GrOsse  und  Konstruktion  aelbetftndlg  her-  ' 
stellen  kann     Dieses  Werk  ist  durch  Ankauf  der 
Bethlehem  Iron  Works  durch  die  United  States  | 
Ship  Building  Co.  entstanden. 

Der  geschätzte  Kreuzer  „Denver*  ist  Mitte 
Juni  aof  der  Neafie  «  Levy  Ship  G>.  von  StApd 


gelaufen.  Nach  Marine  Review  erhalten  diese 
Kreuzer  noch  Segd  von  einer  GesamtsegeUliche 
von  6000  q'. 

Admiral  Melvüle  hat  geäussert,  er  wOrde 
sicher  vor  seinem  Abgang  noch  den  Gebrauch 
fiasoiger  HeiMtoffe  allgemein  in  der  Kriegs- 
marine einffUireii.  Offizielle  Versuche  sind  vor 
Jahren  .sclion  vorgenommen.  Neuerdings  hat  man 
auch  gute  Resultate  erhalten.  Man  .steigerte  die 
Leistungsfähigkeit  der  Kessel  um  40  Proc.  durch 
EinfOhrung  flüssiger  Feuerung.  Jetzt  sind  80000 
Mark  ftlr  weitere  Vervudie  hiermit  ausgeworfen. 

Der  Mann8clMftMBaii|;el  ist  so  gross,  dass 
eine  Aushebungskoniniission  in  den  Streikrevieren 
umherreist,  um  Streikende  zOm  Eintritt  in  die  Ma- 
rinc  zu  bewegen.  Die  so  Gewonnenen  kommen 
erst  6  Monate  an  Bord  eines  Schulschiffs  und 
dann  sofort  zur  aktiven  Flotte. 

Ende  Juni  ist  das  Torbetoboot  „Hüll"  bei 
Harlan  a  Hollingsworth  von  Stapel  gelaufen. 

Länge  a+s* 

Breite  .....  23' 
Mittlerer  Tiefgang  6'  6" 

Deplacement     .    .    .    408  t. 
Es  hat  2  Schrauben,  4  Cylinder,  Dreifach- 
Expansionsmascbine  und  4  Thomycrolt-Kessel. 

Das  WeMMtllChste  der  im  Juni  abge- 
haltenen Beratungen  des  Senats  ober  das  Ma- 
rinebudget liegt  in  der  definitiven  Genehmigung 
dl  .^  Haues  von  2  Schlachtschiffen  (16000  t), 
2  Panzerkreuzern  (14500  t)  und  a  Kanonenbooten 
fiooo  t),  femer  in  der  Bestimmung,  dass  eins  der 
Sclilachlscliiffc  auf  einer  Staatswirrft  erbaut  werden 
bull  und  drittens  in  der  Bestimmung,  dass  Unter- 
seeboote vorUufig  nidit  weiter  erbaut  werden 
sollen. 

Der  Monitor  „Arkausas"  hat  am  14.  Juli 
seine  Vorproben  in  See  begonnen.  Derselbe 
ist   der  erste   seiner   Klasse,    welcher  hiermit 

beginnt. 

Die  b«  ;  1.  ;]  Iii  u  Im -.villif^ten  Schlachtschiffe 
hcissen  „Louisiana",  .Conncctieut",  die  beiden 

Panzerkreuzer  .Teneaeee"  und  „  WasUnfton*, 
^    I  i  den  ICanooenboote  ,Pednc«li"  und  i^Du- 

buquc". 

Das  Schlachtschiff  »Haine"  hat  Ifitle  Jtdi 
die  Probefahrten  begonnen 

Die  Torpedoboote  „Stringhain"  und  „Hop« 
haben  die  Probefahrten  Ende  Juli  be- 

Ennen.  Man  hofft  unter  den  jetzigen  leichteren 
dingungen  die  Versuche  rasch  xu  erledigen. 


Patent-Bericht 


Kl.  65  a.  No.  131  236.  Voriichtuntf  zum 
Aussetzen  von  Booten.  Improvements  Manufactu- 
ring  Company  in  Boston. 

Bei  der  vorliegenden  Finriciitung  handelt  es 
sich  um  das  Freimacben  von  Booten,  welche  mit 
Drehdavits  ausgeschwungea  werden,  die  durch 


eine  einzige  horizontale  Welle  6  unter  Vermitte- 
lung  von  Schnecken  5  und  Schneckenradern  4, 
wie  dies  an  sich  bekannt  ist,  gedrdit  werden 
können.  Das  Neue  hierbei  ÜLgi  darin,  dass  einer- 
seits beim  Drehen  der  Welle  6  zugleich  umklapp- 
bare  Hftlften  40  von  Klampen  39  vor  dem  Aus« 
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schwingen  der  Davits  heruntergeklappt  sowie  nach 
dem  Einsetzen  des  Bootes  wieder  aufgerichtet 
werden  und  dass  andeneits  Trae  59,  welche  eine 
ober  das  Boot  Relegte  Segeltuchbedachung  fest* 
halten  uud  mit  Hilfe  dieser  letzteren  das  Boot 
gegen  die  Klampen  drücken,  freigegeben  werden. 
Zu  diesem  Zweck  ist  auf  der  Welle  6  ein  konisches 
Zahnrad  45  angeordnet,  welches  mit  einem  auf 
einer  kurzen  Welle  41  befestigten  konischen  Rade  44 
in  Eingriff  steht.  An  der  Welle  41  sind  einander 
gegeoOber  Hebel  43  angeordnet,  weldie  durch 
Stangen  43  mit  den  umklappbaren  Klampftihälften  40 
derart  in  Verbindung  stehen,  dass  diese  je  nach 
der  Drehrichtung  der  Welle  6  umgeklappt  oder 
aufgerichtet  werden.  Neben  der  Welle  6  liegt  eine 
Stange  55,  welche  durch  einen  Lenker  so  mit 
einem  der  Arme  4a  verbunden  und  gelagert  ist, 
dass  sie  beim  Bewegen  der  letzteren  in  der  Längs- 
richtung verschoben  wird.  Diese  Stange  greift  mit 
Spitzen  52,  53,  54  in  der  ZuiTstcHiing  des  P>ootes 
durch  Augen  5S  hindurch,  welche  paarweis  ange- 
ordnet sind  und  solche  Lage  haben,  dass  zwisdien 
den  zusammengehörigen  Augen  die  Zurrtaue  49 
mit  Ringen  aber  die  erwähnten  Spitzen  Qberge- 
streift  werden  kOnnen  und  sich  beim  Verschieben 
der  Stange  55  abstreifen,  so  dass  das  Boot  frei- 
gegeben wird  tmd  die  Segeltachbededtung  abge- 
nommen werden  kann.  Es  ist  ersichtlich,  dassbei  dieser 
Einrichtung  ein  einziger  Mann  genügt,  um  durch 
Drehen  der  Welle  6  nicht  nur  das  Aus-  und  Ein- 
schwisK'f-n  der  Davits  zu  bewirken,  sondern  ausser- 
dem zugleich  die  Klampen  umzuklappen  und  die 
Taue  zu  lösen,  mit  welchen  das  Boot  in  der  Zurr- 
stellung  gehalten  wird.  —  Die  Zahne  der  Kegel- 
räder 44  sind  zum  Teil  weggeschnitten,  so  dass 
nach  dem  Umklappen  der  Klampen  der  Eingrifl" 
mit  dem  Rade  45  auf  der  Welle  6  aufhört  und 
nun  diese  Welle  weitergedreht  werden  kann,  ohne 
dass  das  Ke^'elrad  44  bccinflusst  wird ,  wie  dies 
bei  der  Ausführung  der  weiteren  Bewegungen,  wie 
insbesondere  des  Drehens  der  Davits,  erforderlich 
ist.  Um  für  das  Einschwingen  des  Bootes  die 
Rld«r  44  und  45  wieder  mit  einander  in  EingriiT 
zu  brii^^,  bat  man.  anr  nötig,  «lie  Wdle  41  mit 


der  Hand  etwas  zu  drdien  oder  eine  der  onve» 
klappten  Klampenhälften  40  etwas  aufzurichten. 

Kl.  13  a.  No.  131  160.  Kammer- Wasser- 
röhrenkessel mit  zwei  übereinander  liegenden  Feufr 
rungen.  William  Hornsby,  David  Roberts  und 
Charles  James  in  Spittlegate  Iron  Works  (Gran- 
tham,  Lincoln,  Engl  ). 

Dieser  Kessel,  welcher  zwei  übereinander 
liegende  Feuerungen  ab  und  cd  besitzt,  ist  da- 
durch eigenartig,  dass  zwischen  den  beiden  Feue- 
rungen ein  Rohrbündel  s  angebracht  ist.  Die 
über  der  oberen  Feuerung  liegenden  Wasserrohren  f 
münden  vom  in  eine  Wasserkammer  g,  welche 
mit  einem  Stutzen  Ii  des  Überkessels  e  durch  zwei 
Reihen  kurzer  Röhren  i  verbunden  ist.  Am  hin- 
teren Ende  mOndet  die  Mehrnhl  der  Röhren  f  in 
eme  Kammer  j,  wahrend  die  zwei  oder  drei  natenn 


Reihen  an  eine  untere  hintere  Kammer  k  ange- 
schlossen sind.  Die  Kammer  j  ist  durch  Röhren  m 
mit  einer  Schlammtrommel  1  und  diese  durch  lange 
Rohren  o  mit  dem  Oberkessel  verbunden.  Ebenso 
ist  die  Kammer  k  durch  Rohren  q  mit  einer 

Schlammtnunnd  p  und  dii  sc  durch  Röhren  r  mit 
dem  Obeffcessel  verbunden.  Ueber  der  unteren 
Feuerui^r  liegen  zwischen  einer  vorderen  Wasser- 
kammer t  und  einer  hinteren  Kammer  bezw 
Schlammkammer  u  die  Wa.s.serröhren  s.  Die  Kam- 
mer t  steht  durch  Röhren  v  mit  der  Kamncr  f 
in  Verbindung,  wahrend  die  hintere  Kammer  n 
mittels  langer  Rohren  w  an  den  Oberkessel  e 
angeschlossen  ist.  —  Der  Vorteil  dieser  .Anord- 
nung wird  darin  erblickt,  dass  einerseits  ein  grös- 
serer Durehgangsraum  für  die  Feuergase  sowie 
ein  besserer  Umlauf  des  Dampfes  und  Wassers  in 
den  Röhren  und  dem  Oberkessel  erreielit  wird 
und  dass  andererseits  sich  die  unteren  Rohrreihen 
freier,  als.  bei  anderen  Koostruktiooen  ausdehnen 
kOnnen. 

.     Kl.  35  e.  No.  1309186.  Verbindung  des  Sau|>- 
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rdires  mit  der  Pumpe  bei  Saugbaggern.  George 

HJggins  in  flybla  f Victoria). 

Bei  den  Saugbaggern,  bei  welchen  die  Ver- 
bindung der  Pumpe  mit  dem  Saugrohr  durdi  ein 
«inztges  Kugdgeknlc  hergestellt  wird,  um  letzteres 

beweglich  zu 

A  machen,  be- 

steht  der 
Uebelstand, 
(lass  eine  Be- 
wegung des 
Saugrohres 

in  der  Längsrichtung  nicht  möglich  i<^t  und  daher  bei 
einem  Anstossen  desselben  gegen  irgend  ein  Min- 
demis  leicht  BrQche  eintreten  kflnnen.  Um  diesem 
liebelstandabzuheifen,  wird  bei  der  neuen  Einrichtung 
das  Saogrohr  C  mittels  eines  Kugelgelenkes  K  an 
ein'  m  Knii  röhr  befestigt,  welches  seinerseits  gleich- 
falls durch  ein  Kugelgelenk  U  mit  der  Pumpe  ver- 
banden ist.  Durch  diese  doppelte  Gelenkanord- 
nung  wird  rrreirht,  dass  das  Sangrohr  sich  nicht 
nur  seitlich  und  nacli  oben  und  unten  bewegen 
kann,  sondern  dass  es  auch  bei  Beanspruchung  in 
seiner  Längsrichtung  nachgeben  kann.  Um  ein 
Herunterhangen  des  Knierohres  zu  verhindern,  ist 
es  tiiitCfis  I  iocr  an  einem  Arm  E  befestigten  Kette 
an  einem  besonderen  Gestell  aufgeh&ngL  Ausser- 
dem besitzt  das  Saugrobr  C,  ebenso  wie  das  Knie- 
rohr, neben  dem  Kugelgelenk  K  an  der  unteren 
Seite  einen  Arm  M  und  zwischen  diesen  Armen 
ist  eine  Kette  L  befestigt,  welche  verhindert,  dass 
das  an  seinem  unteren  Ende  getragene  Santjrohr 
an  der  Verbindungsstelle  mii  dem  Knierohr  durch- 

bangt 

Kl  20  a.  Nn  131592  Zu^'seilfOhrung  für 
1  rcidcllukuiiiutiveu.  Siemens  ^  Halske,  Aktien- 
gesellschaft in  Berlin. 

Die  bisher  üblichen  Treidellokomotiven  haben 
den  ><achteil,  dass,  wenn  sich  dem  Zugseil  ein 
Hindernis  entgegenstellt,  wie  dies  beispielsweise 
vorhcipassierende  Fahrzeuge 
bieten,  der  Loko'motivfOhrer 
seinen  Platz  verlassen  iinj.-.>., 
um  das  Seil  hoch  zu  beben 
und  zu  tragen,  bis  das  Hin^ 
demis  Oberwunden  ist  Um 
dies  unnötig  zu  machen,  wird 
das  Seil,  welches  beispiels- 
weise auf  eine  Seiltrommel  c 
aufgewickelt  sein  mag,  durch 
einen  Trichter  f  oder  über  eine 
Seilrolle  gefObn,  welche  in 
einer  vertikalenGeradf&hru  ng  h 
verschiebbar  angeordnet  ist. 
Das  Verschieben  des  I  richtet  . s 
wird  mittels  eines  Seiles  bewirkt,  welches  auf 
eine  Trommel  i  aufgewickelt  ist,  die  v<Jin  Fühu  rstande 
aus  in  Thatigkeit  gesetzt  werden  kann.  Aul  diese 
Weise  ist  der  Führer  im  stände,  ohne  seinen  Platz 
20  verlassen^  jederzeit  das  Seil  so  hoch  zu  heben, 
dass  es  flber  nicht  zu  hohe  Hindernisse  hinweggeht 
und dfeFabrt somit nichtUQterbrocben  werden  braucht. 


Kl.  6$d.  No.  131  312.    Zondvorriditung  fOr 

Seeminen.    Giov.  Ansaldo  &  Co.  in  Genua. 

Bei  dieser  Vürrichtung  soll  die  Zündung  der 
Ladung  durch  einen  Revolver  oder  eine  Pistole  16 
bewirkt  werden,  deren  Abzug  mit  einer  derartig 
im  Innern  der  Mine  gelagerten  Kugel  1 1  in  Ver- 
bindung steht,  tlass,  wenn  diese  Kugel  bi-i  einem 
grösseren  Neigen  der  Mine,  wie  dies  bei  einem 
Zusammenstossen  mit  einem  SchiiT  eintreten  würde, 
von  ihrem  Sitz  herunterfallt,  die  Pisteile-  abgefeuert 
wird.  Da:»  Geschoss  trifft  alsdann  aut  die  Knall- 
quecksilberpatrone und  führt  so  die  Entzündung 
der  Sprengladung  herbei.  Die  Kugel  11  wird, 
wenn  die  Mine  nicht  venenkt  ist,  durch  zwei 


^ ft>oooc  oijvfr:  'ptr^ 


Kugcischalen  7  und  10  gebaUca,  vun  welchen  die 
erstcre  an   einem   aufzuschraubenden  Verschluss- 
stock 3  der  Mine  befestigt  ist,  wahrend  die  andere 
Schale  10  von   einer  Stange  8  getragen  wird, 
welrhe    durch     eine    Büelise   6    des  Verschluss- 
Stückes  3  bindurchgcführt   und   mit  diesem  an 
ihrem  oberen  Ende  dnrch  eine  elastisdie  Platte  9 
verbunden  ist     Der  innere  Raum  der  Mine  wird 
mit  Druckluft  van  bulcher  Spannung  gefüllt,  dass 
die  unter  der  Wirkung  dieser  Druckluft  stehende 
elastische  Platte  9  bei  nicht  versenkter  Mine  die 
Stange  8  nach  oben  zieht  und  infolgedessen  die 
Sehale  10  von  unten  gegen  die  Kugel  i  i  presst, 
so  dass  diese  also  auf  die  Weise  zwischen  den 
beiden  Kugelsehalen  7  und  10  eingespannt  ge- 
halten wird  wnd  nieht  herunterfallen  kann.  Beim 
Versenken  der  Mine  wtrd   bei  einer  bestimmten 
Wassertiefe  die  Spannung  der  Druckluft  in  der 
Mine  durch  den  Wasserdruck  überwunden,  die 
elastische  Platte  9  wird  mitsamt  der  Stange  8  und 
Kugelschale  10  abwärts  bewegt  und  die  Kugel  11 
somit  freigegeben,  so  dass  sie  bei  starkem  Neigen 
der  Mine  von  der  Schale  10  berunterrallen  kann. 
Tritt  dies  ein,  so  setzt  sie  mit  Hülfe  einer  mit  ihr 
tiurcb  eine  Kette  verbundenen  Stange  12  den  Ab- 
zug 13  der  Pistole  t6  in  Thatigkeit  und  diese 
wird  somit  abgefeuert.  —  Damit  die  Pistole  sii^ 
beim  Versenken  der  Mine  mit  der  Kugel  1 1  und 
der  Schale  10  abwärts  bewegen  kann,  ist  sie  an 
einem  Arm  15  befestigt^  welcher  mit  der  letzteren 
iii  Verbindung  steht. 

Kl.  8sb.     No.  133396.  Keaselsteimhittel. 
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Werner  Ruterbusch  und  Eugen  Bodstein  in 
Breslau. 

Da  die  bisher  zur  V'ermeidung  der  Kessel- 
steinbiidung  angewendeten  chemischen  Mittel  wegen 
ihrer  alkalischen  Natur  (Aetznatron,  Soda,  Kalk) 
den  Uebcistand  besitzen,  dass  sie  die  aus  Messing 
oder  ähnlichem  Material  bestehenden  Armaturen 
stark  angreifen,  so  ist  in  neuerer  Zeit  als  Mittel 
gegen  Kesselstein  ein  Zusatz  von  Petroleum  zum 
Speisewasser  empfohlen  worden,  das  aber  nur 
unvollkommen  wirken  kann,  weil  es  meist  an  der 
Oberfläche  schwimmt.  Man  hat  deshalb  versucht, 
das  Petroleum  mit  einer  wässerigen  Flüssigkeit  zu 
emulgieren  und  für  diesen  Zweck  Seifenlösung  be- 
nutzt. Da  aber  nur  bei  stark  alkalischen  Seifen- 
lösungen eine  vollkommene  Emulsion  gelingt,  und 
freie  oder  schwach  gebundene  Alkalien,  wie  be- 
merkt, die  Armaturen  angreifen,  so  war  auch  dieses 
Auskunftsmittel  nur  ein  mangelhaftes.  Um  eine 
vollkommen  neutrale  wässerige  Petrolcumemulsion 
zu  erhalten ,  verfährt  deshalb  der  Erfinder  in  der 
Weise,  dass  Petroleum  in  einer  wässerigen  Saponin- 
lösung  unter  Zusatz  von  Verdickungsmitteln,  wie 
Glycerin,  Stärke,  Zucker,  Dextrin,  Gummiarabicum 
neutrale  oder  Oberfettete  Seife  u.  s.  w.  auf  das 
Feinste  emulgiert  wird.  —  Um  die  Emulsion  her- 
zustellen, wird  in  einem  Kessel  geraspcite  Quillaja- 
rinde  oder  Seifenwurzel  mit  verdünntem,  etwa 
30  procentigem  Alkohol  angefeuchtet  und  nach  ca. 
12  Stunden  mit  der  zehnfachen  Menge  Wasser 
Obergossen  und  erwärmt.    Nachdem  hierauf  durch 


Abseihen  die  festen  Bestandteile  entfernt  und  in 
der  Flüssigkeit  ca.  10  Proc.  eines  der  genannten 
Verdickungsmittel  aufgelöst  sind,  werden  in  kleinen 
Mengen  bezw.  in  dünnem  Strahl  unter  fortwähren- 
dem Umrühren  10  Teile  Petroleum  hinzugefügt. 
Die  so  gewonnene  vollkommen  neutrale  Petroleum- 
emulsion lässt  man  alsdann  unter  stetem  Umrühren 
erkalten.  Dieselbe  lässt  sich  im  Wasser  leicht 
verteilen  und  besitzt  den  Vorteil,  dass  sie  infolge 
des  grossen  Emulsionsvermögens  des  Saponins 
lange  Zeit  aufbewahrt  werden  kann,  ohne  dass 
eine  Abscheidung  des  Petroleums  eintritt. 

Kl.  65a.  No.  131  795.  Anker  mit  am  Anker- 
schaft umklappbar  angeordneten  Pflügen.  Arthur 
William  Baxter  und  Chas.  Baxter  in  St.  Lconards- 
on-Sea. 

Der  neue  Anker  ist  dadurch  eigenartig,  dass 
der  Ankerschaft  aus  zwei  parallel  übereinander 
liegenden  einzelnen  Schäften  cc  besteht,  welche 
an  ihren  Enden 

durch  QuerstOcke  r         ,  ' 

b  e  so  verbunden 
sind ,  dass  sie 
sich  in  diesen  um 
Gelenkbolzen  d  d, 
ff  drehen  können. 
An  dem  einen  QucrstOck  b  befinden  sich  die  Anker- 
pflüge a,  wahrend  an  dem  andern  Gelenkstück  e 
das  Auge  g  zum  Anschäkeln  der  Ankerkette  an- 
gebracht ist.  Die  Form  des  QuerstOckes  e  ist 
zweckmässig  die  eines  gleichseitigen  Dreieckes,  in 
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dessen  Ecken  sich  die  Gelenkbolzcn  ffh  befinden. 
Der  Erfinder  ist  der  Ansicht,  dass  Anker  von  dieser 
Konstruktion  nicht  nur  besser  in  den  Grund  ein- 
greifen, sondern  auch  besseren  Halt  geben. 

--—^  KI.  13  a.  No. 

131 591-  Wasser- 
'      1 1  röhrenkessel  für 

flüssigen  Brennstoff. 
Sociale'  Anonyme 
du  Temple  in  Paris. 

Der  neue  Kes- 
sel, welcher  in  be- 
kannter Weise  aus 
zwei  Sammlern  A  B 
besteht,  die  durch 
zwei  RöhrenbOndel 
miteinander  verbun- 
den sind,  hat  die 
Eigenschaft,  dass 
die  Feuergase  ihn 
in  einem  dreifachen 
Zuge  durchströmen. 
Zu  diesem  Zweck 
werden ,  wie  dies 
an  sich  gleichfalls 


bekannt  ist,  die  äussersten  und  die  der  Kesselmitte 
zunächst  liegenden  innersten  Wasserrohren  so 
dicht  aneinander  gelegt,  dass  sie  für  die  Feuer- 
zQge  mit  benutzt  werden  können  und  zugleich 
werden  sie  etwa  in  der  Mitte  der  Höhe  nach  innen 
abgebogen,  so  dass  zwischen  beiden  Bündeln  in 
der  Mitte  nur  ein  schmaler  Raum  frei  bleibt,  wel- 
cher durch  eine  feuerfeste  Abdeckung  m  geschlossen 
wird,  um  so  zunächst  zwei  übereinanderliegende 
FeuerzOge  x  und  y  zu  schaffen.  Die  letzten  der 
Wassel  röhren  am  hinteren  Ende  des  Kessels  sind 
nach  einer  anderen  Kurve,  als  die  übrigen  Röhren 
gebogen  und  an  dieser  Stelle  sind  die  feuerfesten 
Steine  fortgelassen.  Die  vorne  in  den  oberen 
Feuerzug  x  tretenden  Feuergase  können  deshalb 
am  hinteren  Ende  abwärts  in  den  unteren  Feuer- 
zug y  gelangen,  um  diesen  von  hinten  nach  vorn 
gleichfalls  zu  durchstreifen.  Am  vorderen  Ende 
des  Zuges  y  sind  die  Röhren  der  ersten  Reihen 
bis  zur  Höhe  der  Decke  m  derartig  versetzt 
gegeneinander  angeordnet,  dass  sie  den  Heizgasen 
den  Durchtritt  gestatten.  Diese  ziehen  deshalb 
von  hier  durch  die  Röhrenbündel  wieder  zurück 
nach  dem  hinteren  Ende  des  Kessels,  um  dann 
erst  nach  dem  Schornstein  zu  entweichen. 


Jubiläums  ■  Stiftung  der  deutschen  Industrie. 


Das  Kuratorium  der  Jubiläums -Stiftung  der 
deutschen  Industrie  hat  in  .seiner  am  28.  Juni  ab- 
gehaltenen diesjährigen  ordentlichen  Sitzung  einige 
Leitsätze  angenommen,  die  in  der  Regel  der  Be- 
urteilung der  bei  der  Stiftung  eingelaufenen  An- 
träge zu  Grunde  gelegt  werden  sollen. 

Für  alle  diejenigen,  welche  die  Absicht  haben. 


zu  Zwecken  der  Förderung  der  technischen  Wissen- 
schaften die  Mittel  der  Jubiläums -Stiftung  in  An- 
spruch zu  nehmen,  ist  die  Kenntnis  dieser  Leit- 
sätze von  Wichtigkeit  und  geben  wir  daher  die- 
selben nachstehend  im  Wortlaut  wieder. 

1.  Anträge,  bei  denen  es  sich  in  erster  oder 
in  zweiter  Linie  um  die  wirtschaftlichen  Interessen 


Wilhelm -Heinrichswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


vormals  W.  H.  Grillo. 
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von  Erfindern  handelt,  sind  abzulehnen,  von  be- 
sonderen Ausnahmen  abgesehen. 

2.  Antrage,  welche  Aufgaben  betreffen,  die 
Sache  des  Staates,  von  staatlichen  oder  gemeind- 
lichen Körperschaften  sind ,  werden  in  derselben 
Weise,  wie  unter  i  angegeben,  behandelt. 

3.  Da  die  Zwecke  der  Stiftung  durch  die 
Stellung  von  Preisaufgaben  erfahrungsmässig  wenig 
gefördert  werden,  soll  von  solchen  möglichst  Ab- 
stand genommen  werden. 

4.  Bei  Gewährung  von  Mitteln  ist  zur  Be- 
dingung zu  machen,  dass  in  Zwischenräumen 
Bericht  über  den  Fortgung  der  Forschungsarbeiten 
erstattet  wird.  Der  Vorsitzende  hat  das  Recht, 
diese  Berichte  zu  bestimmten  Zeiten  einzufordern. 

5.  Alle  Anträge  an  das  Kuratorium  mftssen 
so  bestimmt  und  eingehend  abgefasst  sein,  dass 
die  weitere  geschäftliche  Behandlung  uiöglich  wird; 
insbesondere  mQssen  sie  auch  Angaben  Qber  die 
Person,  die  mit  der  Bearbeitung  der  Aufgabe  be- 
traut werden  soll,  sowie  über  die  erforderlichen 
Geldmittel  u.  s.  w.  enthalten. 

6.  Die  bewilligten  Geldmittel  können  nur 
einer  bestimmten  Persönlichkeit  gewährt  werden, 
die  für  die  Ausführung  der  Arbeiten  verantwort- 
lich ist.  — 

Der  Beratung  des  Kuratoriums  unterlagen 
in  seiner  Sitzung  am  28.  Juni  nicht  weniger  als 
42  Anträge,  von  denen  jedoch  nur  einige  berück- 
sichtigt werden  konnten,  da  die  meisten  mit  den 
vorstehenden  Leitsätzen  in  Widerspruch  standen. 

Das  Kuratorium  beschloss  in  diesem  Jahre 
dem  Geheimen  Regierungsrat  Professor  Dr.  Slaby, 
in  Anerkennung  seiner  hohen  Verdienste  um  die 
wissenschaftliche  und  praktische  Förderung  der 
Funkentelegraphie  einen  Betrag  von  20  000  Mk. 
zu  überweisen  zur  Furtsetzung  seiner  mit  so  glän- 
zenden Erfolgen  durchgeführten  Versuche  auf  die- 
sem Gebiete. 


Ferner  dem  Professor  Dr.  C.  von  Linde 
10000  Mk.  zur  Verfügung  zu  stellen  behufs  Ein- 
leitung und  Anstellung  der  für  die  gesamte  Technik 
so  wichtigen  Versuche  Ober  die  Ausfluss-Er- 
scheinungen  von  Gasen,  Dämpfen  und  von  er- 
hitzten Flüssigkeiten. 

Ausserdem  wurden  noch  einige  andere  Be- 
träge für  wissenschaftliche  Versuche,  im  ganzen 
die  Summe  von  49400  Mk.,  bewilligt. 

Die  nächste  Sitzung  des  Kuratoriums  wird 
im  Mai  des  kommenden  Jahres  stattfinden.  An- 
träge, die  bei  derselben  zur  Beratung  und  Be- 
schlussfassung kommen  sollen,  müssen  bis  31.  März 
1903  hei  dem  Vorsitzenden  des  Kuratoriums, 
Geheinen  Regierungsrat  Professor  H.  Rietschel, 
Charlottenburg,  Technische  Hochschule,  eingereicht 
werden. 


^  Nachrichten 

K      von  den  Werften. 


Schiffbau  -  Aufträge. 


Dem  Bremer  Vulkan  in  Vegesack  ist  der 
Bau  von  zwei  grossen  Dampfern  für  die  deutsche 
DampfschifTahrtsgcsellschaft  Hansa  in  Bremen  in 
Auftrag  gegeben.  Die  Schiffe  werden  390  Fuss 
lang,  50  Fuss  9  Zoll  breit  und  30  Fuss  hoch,  der 
Tiefgang  beträgt  24  Fuss;  sie  erhalten  eine  Trag- 
fähigkeil von  7000  Tons.  Jedes  Schiff  wird  mit 
einer  vierfachen  Expansionsmaschine  von  2500 
Pferdekräflen  ausgestattet,  die  ihm  eine  Geschwin- 
digkeit von  12  Meilen  verleiht.  Die  Dampfer 
werden  nach  der  höchsten  Klasse  des  Germani- 
schen Lloyd  erbaut. 
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Stapelläafe. 

Auf  der  Schiffswerft  von  F.  Schichau  in  Dan- 
zig  fand  am  la.  d.  M.  in  Anwesenheit  des  Gcheirn- 
rats  Ziese  von  der  Finna  F.  Schichau,  des  General- 
direktors D.  Wiegand  und  Dr.  Jordan  vom  Nord- 
deutschen Lloyd  sowie  des  Offizierkorps  des  bran- 
denburgischen I  lusarenregiments  No.  3  von  Zieten, 
der  Spitzen  der  Behörden  und  unter  grosser  Be- 
teiligung der  Bevölkerung  der  Stapellauf  des  auf 
der  Werft  für  den  Norddeutschen  Lloyd  erbauten 
Iransatlantischen  Dampfers  „Zieten"  statt.  Die 
Taufrede  hielt  der  Kommandeur  des  Zicten-Husaren- 
Regiments  Oberstleutnant  v.  Keszcki.  Der  Dampfer 
besitzt  eine  Lange  von  138  m,  eine  Breite  von 
17  m  und  eine  Tiefe  von  12  m.  Er  stellt  einen 
Passagier-  und  Frachtdampfer  erster  Klasse  dar 
und  erhalt  eine  Tragfähigkeit  von  mindestens  8000 
Tons.  Der  Kaumgehalt  des  Schiffes  wird  etwa 
7900  Brutto-Register-Tons  betragen.  Der  Dampfer 
erhalt  einen  Schornstein  und  zwei  Pfahlmastcn 
und  zeigt  in  der  Mitte  ein  etwa  57  m  langes 
Deckhaus  mit  offenen  Gängen  an  beiden  Seiten 
und  darüber  befindlichem  breiten  Promenadendeck, 
sowie  eine  27  m  lange  Back  und  24  m  lange  Popp. 
In  dem  MittelschiflTshausc  befinden  sich  auf  dem 
Oberdeck  der  Salon  i.  Klasse,  mit  12  Schlaf kam- 
niern,  Badezimmern,  dem  Anrichleraum  und  der 


KOche  I.  Klasse,  ausserdem  die  sonstigen  Wirt- 
schaftsraume.Backofenraum.Aufwaschraum, Bäckerei, 
Schlachterei  und  ferner  die  Wohnräume  für  die 
Maschinisten,  den  Arzt,  Zahlmeister,  Oberkoch  und 
Obersteward,  nebst  dem  Offiziersesszimmer  etc. 
Weitere  16  Passagierzimmer  1.  Klasse  sind  auf 
dem  Promenadendeck  eingerichtet.  Hier  befindet 
sich  auch  das  Gesellschaftszimmer  mit  dem  dahinter 
liegenden  Hauptniedergang  zum  i.  Salon,  und  ein 
geräumiges  Rauchzimmer  i.  Klasse.  Die  Popp 
enthalt  ausser  dem  Speisesaal  19  Passagierkammern 
und  zwei  Badezimmer  2.  Klasse,  über  denselben, 
auf  dem  Poppdeck  ist  ein  Rauchzimmer  für  die 
2.  Kajfltspassagiere  vorgesehen,  an  welches  sich 
noch  zwei  weitere  Schlafzimmer  anschlicssen.  Der 
Dampfer  vermag  etwa  95  Passagiere  erster,  71 
zweiter  Klasse  und  2000  Zwischendeckspassagiere 
zu  befördern.  Das  Material  des  Schiffskörpers 
besteht  ausschliesslich  aus  bestem  deutschen  Siemens- 
Martin -Stahl.  Die  Maschinenanlage  besteht  aus 
zwei  dreifachen  Expansionsmaschinen  von  zusam- 
men 5000  indizierten  Pferdekraften,  die  dem  Schiffe 
eine  Geschwindigkeit  von  14  Sm  in  der  Stunde 
geben  werden.  Dampier  „Zieten"  wird  auf  der 
Linie  Bremcn-New  York  und  der  Reichslinie  nach 
Atistralii-n  V'erwcndnntj  finden. 


fJAMMy\WÜ^K.<§TAHL6IES5LR[].IVIECHAH-WLf^KsWTLfi. 

'iefern  als  Spezialifafen  fiirSchiffs  |VlaschinenBdu 

KÜRBELWEU-LN ,  FLANT5CHLNWELLLN , 
SCHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonsfiqen  Schmiedestücke  inS.M;5^ahl. 

RUD  WRAH  M  LN  .5TEVLN ,  AHKLR. . 

S(lirduben-«Schrdubenflügel, 

Baggerlheile^  ^  in  Stähl  gegossen. 


Digitized  by  Google 


Vo.  20. 


SCHIFFBAU 


Seite  871. 


Der  auf  der  Werft  von  Blohm  &  Voss  am 
15.  d.  M.  von  Stapel  gelassene  Dampfer,  der  den 
Namen  „Prins  der  Nederlanden"  führt,  ist  ein 
Stahl  -  Schraubendampfer,  der  im  Auftrage  der 
,Koninklijke  West-Indische  Maildienst"  in  Amster- 
dam für  die  höchste  Klasse  der  „NedcrUndischcn- 
Verecniguug"  und  nach  den  Vorschriften  des  Eng- 
lischen Lloyds  und  des  „Bureau  Veritas"  erbaut 
worden  ist.  Das  Schiff  bcsitit  eine  Lange  von 
296  Fuss,  eine  Breite  von  38  Fuss  und  eine  Tiefe 
von  21  Fuss  2  Zoll  und  wird  nach  dem  Cellular- 
Doppelbodensystem  mit  5  bis  zum  Hauptdeck 
reichenden  wasserdichten  Schotten  versehen.  Die 
Maschine  ist  eine  vertikale,  direkt  wirkende  drei- 
fache Expansionsmaschine  für  1400  indizierte  Pferde- 
stärken, die  dem  Schiffe  eine  Fahrgeschwindigkeit 
von  Ii'  ,  Knoten  verleihen  soll.  Der  erforderliche 
Dampf  wird  in  zwei  einfachen  Kesseln  erzeugt. 
Das  Schiff  erhalt  zwei  Pfahlmasten  mit  Schooner- 
takelage, von  denen  der  Fockmast  mit  vier  Ladc- 
bäumcn  und  zwei  Dampfwinden,  der  Grossmast 
mit  zwei  Ladebäumen  und  zwei  Dampfwinden  ver- 
sehen wird.  Vier  Rettungsboote,  eine  Dampfbar- 
kasse und  eine  Gig  gehören  zur  Ausrüstung  des 
Schiffes,  das  für  die  Aufnahme  von  37  Passagieren 
I.  Kajüte  in  23  Kammern  und  8  Passagieren 
3.  Kajüte  in  2  Kammern  eingerichtet  wird.  Die 
Einrichtung  und  Ausstattung  des  Schif!"es,  mit 
Speise-,  Rauch-  und  Damensalon,  wird  allen  mo- 


dernen Anforderungen  entsprechen ;  es  erhalt 
elektrische  Lichtanlage  in  allen  Räumen,  Dampf- 
heizung und  gute  Ventilation,  ferner  einen  Dampf- 
und liandsteuerapparat  sowie  Dampfankerspill. 

Der  Stapellauf  verlief  in  der  üblichen  Weise 
und  ging  in  Anwesenheit  einer  Anzahl  Gäste  glück- 
lich von  statten.  Den  Taufakt  vollzog  der  Vor- 
sitzende der  Gesellschaft,  Baron  v.  Tindal. 

Am  9  d.  M.  erfolgte  der  Stapellauf  eines  für 
die  Dampfschiffahrts- Gesellschaft  Argo,  Bremen, 
bei  der  Flcnsburgcr  Schiffsbau-Gesellschaft  im  Bau 
befindlichen  Frachtdampfers  von  417'  o"  grösster 
Länge,  49'  o"  grösster  Breite  und  30'  8"  Raum- 
tiefe von  überkante  Kiel  bis  überdeck.  Die  Trag- 
fähigkeit wird  ca.  6600  Tons  betragen.  Das  Schiff 
erhalt  eine  Quadruple  Maschine  von  2400  ind. 
Pferdestarken.  —  Fräulein  Bothc,  Tochter  des 
Herrn  Kapt.  Bothe,  taufte  das  Schiff  auf  den 
Namen  -Louisiana". 


Am  5.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Nöskc 
&  Co.,  Stettin-Grabow,  ein  für  die  Firma  Rudolf 
Christian  Griebel,  Stettin,  gebauter  Frachtdampfer 
glücklich  von  Stapel  und  wurde  auf  den  Namen 
„Krimlüld"  getauft.  Der  Dampfer  ist  vollständig 
aus  Stahl  nach  der  höchsten  Klasse  des  Germa- 
nischen Lloyd  gebaut.  Kr  hat  eine  Länge  von 
61,50  m,  eine  Breite  von  9,20  m  und  eine  Höhe 
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von  4,45  m  und  besitzt  eine  Tragfahi){k«'it  von 
etwa  1100  Tons.  Die  Maschine  ist  500  IUP  stark 
und  der  Dampfer  wird  damit  im  beladenen  Zu- 
stande 9  Knoten  laufen. 

Am  Diensta.i;,  den  1.  d.  M.,  lief  auf  der  Schiffs- 
werft von  SchOmer  iS:  Jensen  in  Trtnning  der  fOr 
die  Rhederei  M.  C.  Horn,  Schleswig,  neu  erbaute 
Frachtdampfer  „Mimi  Horn"  glücklich  vom  Stapel. 
Derselbe  hat  folgende  1  lauptdiniensionen:  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln  66,50  ni  218'  2", 
grösste  Breite  10,05  —  33'  Seitenhühe 
4,88  m  -  16'  o",  Tiefgang  beladen  mit  1500  Tons 
4,43  m  14'  6".  Der  Dampfer  »  rhalt  eine  drei- 
fache Expansionsmaschine  von  394  •  650  ^  1050  mni 
Cjiinder-Durchmesser  bei  730  mm  Hub,  welche 
demselben  beladen  eine  Geschwindigkeit  von  neun 
Knoten  verleihen  wird. 

Ks  ist  dieses  das  dritte  Schiff,  welches  die 
Firma  Schömer  &  Jensen  für  die  Khederci  Horn 
erbaut  hat. 

Am  7.  d.  M.  lief  atif  der  W^rft  von  Kurncss, 
Withy  &  Co.,  Ld.,  Hartlepool.  ein  fOr  die  Ham- 
burg-Amerika-Linie  erbauter  Dampfer  von  Stapel, 
der  in  der  Taufe  den  Namen  „Badenia"  erhiell. 
Der  Dampfer  hat  eine  Länge  von  466  Fuss  und 
eine  Massgultragfähigkeit  von  14600  Tons.  Der 
Dampfer  erhalt  17  starke  Dampfwinden  sowie 
24  Ladebäume  und  ist  mit  den  modernsten  Hilfs- 
mitteln zum  Löschen  unti  Laden  versehen.  Die 
Maschine  wird  von  Richardsons,  Westgarth  &  Co., 
Ld.,  Hartlepool,  geliefert;  die  Cylinder  haben  einen 
Durchschnitt  von  je  a8,  46  und  77  Zoll  bei 
48  Zoll  Hub.   

Probefahrten. 

Der  auf  der  Werft  von  IJlohm  &:  V<iss  neu- 
erbaute  Postdampfer   „Martha   Woermann"  hat 


zum  Antritt  seiner  Probefahrt  am  16.  d.  M.  vor- 
mittags 8  Vi  Uhr  den  Hamburger  Hafen  verlassen. 


-^•^  Personalien.  — 

(Mitteilungen,  welche  unter  dieser  üeberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    I).  K.) 

Nach  Massgabe  des  Ktats  rOcken  in  offene 
Etatsstillen  ein:  die  überzähligen  Marine-Ingenieure 
Ciaassen,  vom  Stabe  S.  M.  S.  »Brandenburg", 
Dienst,  vom  Stabe  S  M  S.  „Baden*,  Müller  (Ru- 
dolO  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Fürst  Bismarck". 

Schmidt  (Eugen),  Marineschiffbaumeister,  von 
Kiel  nach  Danzig  versetzt.  Oflenberg,  Marinc- 
Oberingenieur  vom  Stabe  S.  M.  .S,  „Kaiser  Barba- 
rossa", zur  I.  VVerfldivision.  Schneider,  Marine- 
Oberingenieur  von  der  l.  Werftdivision,  zum  Stabe 
S.  M.  S.  „Kaiser  Barbarossa".  Langeheine,  Marine- 
Oberingenieur  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Kaiser  Fried- 
rich III.",  zur  II.  VVerftdivision.  Reimann,  Marine- 
Ingenieur  von  der  II.  VVerftdivison,  zum  Stabe  S. 
M.  S.  „Kaiser  Friedrich  III."  Roggensack,  Marine- 
Ingenieur  vom  Stabe  S.  M.S.  „Kaiser  Barbarossa", 
zur  I.  Werftdivision. 

Brinkmann,  Gebeimer  Marinebaurat  und 
Schiffbaudirektor,  von  seinem  Kommando  zur  Dienst- 
leistung im  Reichs-Marine-Amt  enthoben  und  — 
unter  Versetzung  von  Berlin  nach  Wilhelmshaven 
—  der  Werft  daselbst  zugeteilt.  Der  Stellenwechsel 
tritt  am  1.  Oktober  d.  Js.  in  Kraft. 

Jaeger,  Geheimer  Marinebaurat  und  Schiff- 
baudirektor von  der  Werft  Wilhelmshaven,  zur 
Dienstleistung  im  Reicbs-Marine-Amt  kommandiert. 
Das  Kommando  ist  einer  Versetzung  gleich  zu 
achten. 

Gossner,  Köhler,  Krüger,  Wegener,  staatlich 
geprüfte  Bauführer  des  Schiffsmaschinenbaufaches, 
zu  Marineliaufülirern  des  Maschinenbaufaches  — 
ernannt.    Hoffmann,  staatlich  geprüfter  Bauführer 
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des  ScbifTbaufaches,  zum  Marinebauführer  des 
Schiffbaufaches  ernannt.  Bröking,  staatlich  ge- 
prüfter Bauführer  des  Maschinenbaufaches,  zum 
Mannebauführer  des  Maschinenbaufaches  ernannt. 
Buschberg,  Marincschiffbaumeister,  unter  V^cr- 
setzung  von  Kiel  nach  Berlin,  zur  Dienstleistung 
in  der  Konstruktionsabteilung  des  Reichs-Marine- 
Amts  kommandiert.  Boekholt,  Mariiiesrhiffbau- 
meister,  von  Danzig  nach  Kiel  versetzt. 


Von  der  Lühringschcn  SchifTswerft  zu  Ham- 
melwarden ist  ein  neues  Segelschiff  abgeliefert 
worden.  Es  ist  dies  ein  aus  Stahl  gebauter  Gaffel- 
schooner,  der  den  Namen  „Emma  Sophie*  erhalten 
hat.  Das  Schiff  hat  eine  Lange  von  90  Fuss,  eine 
Breite  von  22  Fuss  und  im  bcladencn  Zustande 
einen  Tiefgang  von  9  Fuss.  Sein  Nettoraumgchalt 
beträgt  etwa  350  cbm  bei  einer  höchsten  Lade- 
fähigkeit von  200  Tonnen.  Das  Schiff  soll  haupt- 
sächlich auf  der  Fahrt  zwischen  Weser  und  Eng- 
land Verwendung  finden.  Es  wurde  von  der  Firma 
Lehmann  &  Enders,  Itzehoe,  in  Auftrag  gegeben. 
Zur  ersten  Reise  wird  der  Schooner  mit  Buchen- 
Stämmen  von  Bremen-Sicherheitshafen  nach  Tay- 
port  (Schottland)  befrachtet  werden. 


Eine  der  interessantesten  archäologischen 
Entdeckungen,  die  in  letzter  Zeit  in  Aegypten  ge- 
macht worden  sind,  waren,  wie  ein  englisches 
Blatt  berichtet,  fünf  alte  Schiffe,  die  in  Dahshur 
in  einer  unterirdischen  Krypta  unter  dem  heissen 
Wüstensandc  begraben  waren  und  sich  in  der 
trockenen  Luft  vicrundeinhalb  Jahrtausend  gehal- 
ten hatten.  Eins  dieser  Schiffe  ist  besonders  merk- 
würdig; es  ist  wahrscheinlich  eines  der  ältesten 
Beispiele  der  Schiffsbaukunst,  das  auf  unsere  Zeit 
gekommen  ist.  Es  bezeichnet  den  Beginn  der 
Geschichte  der  Seefahrt.  Die  Kunst  des  See- 
fabrens steckte  zu  der  Zeit,  als  dies  Schiff  gebaut 
wurde,  noch  in  ihren  Anfängen,  aber  sie  war  doch 
bei  den  Aegyptem  viel  weiter  vorgeschritten  als 
bei  manchen  primitiven  Rassen,  die  man  in  der 
Gegenwart  noch  beobachtet.  Das  Schiff  ist  aus 
Cedemholz  gebaut,  das  sorgfältig  mit  einem  Breit- 
beil bearbeitet  ist.  Die  Zeichen  desselben  sind 
stellcnweis  noch  deutlich  sichtbar.  Es  ist  dagegen 
kein  Anzeichen  vorhanden,  dass  auch  eine  Säge 
gebraucht  wurde.  Die  Balken  sind  miteinander 
verzapft  und  wo  sie  zusammengehalten  werden 
mussten,  sind  in  die  entgegenstehenden  Stücke 
Oeffnungen  gebohrt,  durch  die  Riemen,  wahrschein- 
lich aus  Leder,  gezogen  wurden,  und  die  Planken 
wurden  dann  zusammengebunden.  Die  Fugen  und 
Verbindungsstellen  wurden  mit  Erdpech  ausgefüllt, 
um  das  Fahrzeug  wasserdicht  zu  machen.  Die 
Seiten  waren  Ober  der  Wasserlinie  weiss  bemalt 
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und  oben  und  unten  durch  doppelte  schwarze 
Linien  abgesetzt.  Das  Boot  ist  30  Fuss  lang,  acht 
Fuss  breit  und  fünf  Fuss  tief.  Es  war  teilweise 
mit  einem  Deck  versehen  und  die  Bordwflnde  des 
Decks  und  die  stützenden  Querbalken  sind  noch 
vorhanden.  Dabei  fand  sich  ein  kurzer  Mast,  der 
anzeigt,  dass  ein  Segel  gebraucht  wurde,  dessen 
Form  man  allerdings  nur  erraten  kann.  Bei  dem 
Schiff  fand  man  auch  die  L'eberbleibsel  von  Ru- 
dern, die  beweisen,  dass  diese  Art  der  Fortbewe- 
gung angewandt  wurde.  Die  Linien  sind  anmutig 
und  darauf  berechnet,  Schnelligkeit  zu  entwickeln: 
I  Bug  und  Heck  steigen  in  anmutigen  Kurven  auf 
'  und  laufen  spitz  zu.  Die  Schandecke  mitschiiTs 
sind  niedriger  als  Bug  und  Heck  und  weichen  in 
dieser  Hinsicht  nicht  von  den  Linien  der  SchifTe 
ab,  die  in  allen  Jahrhunderten  seit  der  Zeit  der 
Erbauung  dieses  SchifTes  gebaut  worden  sind. 
Ein  Kiel  ist  nicht  vorhanden,  und  die  Kunst,  gegen 
den  Wind  zu  segeln,  ist  an  diesem  Exemplar  nicht 
veranschaulicht;  möglicherweise  war  sie  noch  nicht 
entdeckt.  Ueber  das  Alter  dieses  ehrwürdigen 
Denkmals  des  Altertums  sei  erwähnt,  dass  Brugsch 
Bey  es  mindestens  auf  das  Jahr  2500  v.  Chr.  zu- 
rOckdatiert. 

Der  Schiffsverkehr  des  Hafens  von  St.  Pe- 
tersburg-Kronstadt war  in  1901:  Eingang  1565 
Dampfer  i  361  149  Reg. -Tons;  Ausgang  1555 
Dampfer  1  354  509  Reg.  -  Tons.  Neben  dieser 
Dampferflotte  liefen  noch  206  Segler  von  56963 
Reg. -Tons  ein  und  220  Segler  von  58921  Reg.-  1 
Tons  aus. 

Die  deutsche  F'lagge  war  am  Schiffseingange 
und  Ausgange  des  vergangenen  Jahres  mit  je  342 
Dampfern  von  257  568  Reg.-Tons  und  je  10  Seg-  f 
lern  von  3989  Reg.-  Tons  beteiligt.    Der  Verkehr  1 
dcul-scher  Schiffe  im  Hafen  von  St.  Petersburg-  | 
Kronstadt  ist  gegen  das  Jahr  1900  nach  Schiffs- 
zahl  und  Tonnengehalt   nicht  unbeträchtlich  ge- 
stiegen. 

Dagegen  weist  die  britische  Flagge  auch  im 
Jahre  1901,  wie  schon  im  Vorjahre  sowohl  an 
Zahl  der  Schiffe  wie  an  Tonnengehalt  einen  star- 
ken ROckgang  auf. 


Die  Navigationsperiode  hat  im  Jahre  1901 
vom  20.  April  3.  Mai  bis  zum  20.  November/3. 
zember,  also  im  Ganzen  215  Tage  gedauert.  Vom 
4./17.  November  an  bis  zum  Schlüsse  der  Schiff- 
fahrt wurden  ein-  und  ausgehende  Schiffe  von 
dem  Eisbrecher  „Jermak"  von  und  nach  See  ge- 
leitet.   

Verkehr  deutscher  Schiffe  in  ausländischen  Häfen 
wahrend  des  Jahres  1901. 


Aua 

Zahl 

RauB- 

naruiitrr 

Zahl 

Danmter 

H I  f  r  n 

der 

sehali 

Srhifre  io 

der 

in 

Schirr«  Reg.-Tons 

I.adunc 

Shirre 

Ladanc 

Cardiff    .  . 

202 

226  753 

44 

212 

198 

1  lartlepool  , 

93 

101  800 

51 

93 

40 

Southamp- 
ton*)    .  . 

725  408 

187 

272 

245 

Waterlord  . 

7 

4  557 

7 

7 

2 

Boulogncs.M. 

58 

360  653 

57 

58 

55 

Pasages  . 

18 

8  858 

18 

14 

14 

Tarragona  . 

4 

1  914 

3 

4 

2 

Funchal  . 

2 

2  152 

2 

2 

— 

Syra  . 

13 

15  661 

13 

13 

13 

Constantza  . 

18 

19  085 

15 

18 

— 

Helsingfors  . 

75 

31  868 

72 

26 

12 

Uleaborg . 

16 

9  657 

1 

16 

16 

Brahestad 

2 

1  584 

1 

2 

1 

Batavia 

58 

130  463 

56 

56 

54 

Samarang 

72 

118  931 

72 

72 

71 

Cheribon .  . 

28 

39  561 

25 

28 

25 

Tjilatjap  . 

19 

42  743 

18 

19 

10 

Pekalongan  . 

8 

14  005 

8 

ft 

8 

Tegal  .    .  , 

1 

3  200 

1 

1 

1 

Tanger  . 

74 

61  805 

77 

Beira  . 

124 

159  094 

124 

121 

118 

St.  Jago  de 

Cuba    .  . 

14 

21  491 

14 

Santo  Do- 

mingo .  . 

13 

23  071 

12 

13 

Sanchcz  . 

36 

70  412 

13 

36 

23 

Port  of  Spain 

1;» 

17  399 

15 

20 

18 

(Nach  den  Schiffslisten  der  Kaiserlichen 
Konsultate.) 

•|  Ohne  Kösicn verkehr. 


Cillmanns'schc  6i$cnbdu-  ^ 
*  *  *  flcHcn-$c$ell$(haft 

Itemscheid. 
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Entwickelung  dea  Handels  der  hauptsftch- 
liebsten  Hafenstädte  im  Süden  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.  Nachstehende  Übcrsiclit 
veranschaulicht  die  Entwickelung  des  Einfuhr-  und 
Ausfuhrhandels  der  hauptsächlichsten  Hafenplatze 
im  Soden  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
während  der  letzten  15  Jahre: 

Aussen  ha ndcl: 


Häfen: 

1887 

1901 

Doli 

1  k  II 

New  Orleans 

.    .  89172  044 

I  7'1  -IIS  Qftfi 

I I  ft  ..00  yuo 

Savannah     .    .  . 

.    .  2:J*»8.5  078 

17  "{Sil  fi'll 

Galveston  .... 

.    .  lOr.04  974 

102  785  548 

Newport  News  . 

.    .    7  701  179 

36  658  303 

Norfolk  und  Portsmouth    15  520  096 

10  902  419 

Corpus  Christi  . 

.    .     1  770  512 

8  243  093 

552  9:U> 

2  817  926 

2  618  960 

14  845  554 

Key  West    .    .  . 

1  550  808 

1  516  907 

Wilmington  .    .  . 

6  108  107 

12  194  571 

13  694  995 

Fernandina    .  . 

,    .  244:J33 

1  854  637 

692  900 

2  834  871 

Brunswick,  Ga.  . 

.    .     1484  049 

7  980  772 

St.  Johns,  Fla.  . 

.    .        37  118 

227  674 

Apalachicola  . 

l:i6  605 

366  72:1 

(The  Tradesman, 

Cbattanooga.) 

Schiffsverkehr  im  Hafen  von  Triest  wahrend 
des  Jahres  1901.  Während  des  Jahres  1901  sind 
im  Hafen  von  Triest  9970  Schiffe  von  2278801 
Registertons  angekommen  gegen  8465  Schiffe  von 
2158624  Registertons  im  vorhergehenden  Jahre. 
Die  Zahl  der  Schiffe,  welche  Triest  anliefen,  hat 
also  um  1505  und  ihr  Raumgchalt  um  120  177 
Registertons  zugenommen.  Auch  die  Zahl  der 
Schiffe,  welche  den  Hafen  von  Triest  verliessen, 
ist  von  8492  im  Jahre  1900  auf  10042  im  Jahre 
1901  angewachsen  und  ihr  Raumgthalt  von  2  166886 
auf  2291964  Registertons. 

Unter  den  im  letzten  Jahre  angekommenen 
Schiffen  befanden  sich  2631  Segler  von  108537 
Registertons  und  7339  Dampfer  von  2170264  Re- 
gistertons: 2263  Segler  von  87452  Registertons 
"nd    3372   Dampfer    von    1868748  Registertons 


kamen  beladen  an  und  368  Segler  von  21085  Re- 
gistertons sowie  3967  Dampfer  von  301  516  Re- 
gistertons leer.  Von  den  Schiffen,  welche  im 
Jahre  1901  Triest  verliessen,  fuhren  2000  Segler 
von  86821  Registertons  sowie  3420  Dampfer  von 
I  685415  Registertons  beladen  ab  und  690  Segler 
von  25  103  Registertons  sowie  3932  Dampfer  von 
494625  Registertons  ohne  Ladung. 

Die  Beteiligung  der  einzelnen  Nationen  am 
Schiffsverkehr  von  Triest  lEingang)  stellte  sich  in 
den  letzten  beiden  Jahren,  wie  folgt: 

1900  19U1 


Zahl 

Raum- 

Zahl 

Raum- 

K1  a  r  r  c 
r  1 M  B  B  V 

der 

Kclialt 

der 

gehall 

Rej.-TiJtt!. 

S-hiff«- 

Ren.-ToB» 

Oesterr,- 

Ung.  Segler 

920 

30  475 

822 

29  498 

„  Dampfer 

5  119 

1  414  570 

6  581 

1  554  493 

Belgische  „ 

2 

2  658 

3 

3  894 

Dänische  „ 

1 

1  547 

4 

4  768 

Französ.  „ 

— 

— 

1 

1  896 

Deutsche  , 

38 

39  993 

25 

26  821 

Griechi- 

sche Segler 

106 

15  672 

84 

lOKll 

„  Dampfer 

56 

48  984 

67 

5H  148 

Britische  ^ 

156 

222  129 

140 

195  410 

Italieni- 

sche Segler 

1  554 

64  891 

1  673 

65  528 

„  Dampfer 

405 

272  360 

475 

280  317 

Montene- 

grinische „ 

11 

228 

18 

546 

Ottoma- 

nische Segler 

51 

2  878 

33 

2  124 

„  Dampfer 

35 

26  425 

26 

20  401 

Rumänische  „ 

1 

286 

Russische  „ 

4 

5  339 

11 

14  040 

Spanische  „ 

3 

6  531 

3 

6514 

Schwedisch- 

Nor^vcg.  , 

3 

3  538 

3 

3  562 

Tunesi- 

sche Segler 

1 

30 

Frachttarife  für  Deutschlands  Einfuhr  und 
Ausfuhr.  Das  schwerste,  aber  auch  das  mindest 
begiündele  Bedenken  gegen   das  Abkommen  der 
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deutschen  Rhedereien  mit  dem  amerikaDiscb-eng- 
Itschen  Sdtiffiüutstrust  wurzelt  in  der  BefOrditung, 

dass  der  Einfluss  der  Ainrrikaner  in  der  Vereini- 
gung dahin  führen  kütinc,  die  anietikanischc  Aus- 
fuhr durch  billige  Tarife  zu  fördern,  die  deutsche 
Ausfuhr  dagegen  durch  hohe  Preise  abzuschneiden. 
Demgegenüber  wurde  schon  betont,  dass  alle 
Sidiiffalirtsgcbcllscharu-n  deutsche  und  amerika- 
nische —  verdieoeo  mOsstcn  und  wollten  und 
dies  haup«sftcfalich  nur  an  den  grosseren  und 
lohnenderen  Frachten  von  Amerika  könnten.  Auch 
die  amerikanisrhcn  Kisenbabuen,  deren  Besitzer 
ro^eich  dem  ncui  ii  Scbiflahrtstrust  nahe  stehen, 
mössen  die  Zuuahnu  der  europäischen  Zufuln  fdr 
Amerika  viel  mehr  wünschen  als  eine  Steigerung 
der  Ausfuhr.  Denn  die  Rentabilität  der  amerika- 
nischen Bahnen  leidet  stets  daran,  dass  sie  wohl 
reiebJiche  Ladung  zu  den  atlantiseben  Hafenplltzen 

haben,  aber  die  dortliin  entsandtL-n  Wagen  zum 
grosben  Teile  leer  ins  Innere  zurücklaufen  lassen 
mQssen. 

Speziell  nach  Deutschland  haben  sich  zudem 
die  deutschen  Gesellschaften  die  Fahrten  und  da- 
mit auch  die  Tarifgestaltung  allein  gesichert,  und 
binsicbtlicb  letzterer  ßUlt  ihr  Vorteil  mit  dem  natio> 
nalen  Interesse  Deutschlands  durchaus  zusammen. 
Die  nortnalr  Entwiclslung  der  FraclUi  ii  hat  auih 
in  keiner  Weise  den  Befürchtungen  wegen  Ober- 
massiger HerabdrDcIcttiqr  der  EinfuhrTracbten  recht 

gegeben. 

Allerdings  ist  gegcnOber  der  Zeil  vor  zwan- 
zig Jahren  eine  kleine  Vcrbilligung  der  Frachten 
eingetreten,  diese  ist  aber  nicht  der  übermässigen 
Vermehrung  der  Schiffe,  vielmehr  den  technischen 
Fortschrittf  n  der  Schiffahrt  zuzuschreiben,  den 
besseren  Einrichtungen  für  Laden  und  Löschen 
der  Massenartikel,  der  Einstellung  grosser,  billig 
arbeitender  Schiffe,  der  grA^sseren  Massenbaftigkcit 
der  I  ransportc  u.  dergi.  Solche  Aenderungen  ge- 
schehen bei  allen  Verkehrsmitteln  und  international, 
sind  naturgenlss  und  nicht  au  venneiilen.  Sie. 


haben  es  mit  sich  gebracht,  dass  die  Tonne  Ge- 
treide von  New  Yoric  nach  Hamburg  vor  ao  Jahren 

14 — 16  Mark,  vor  einem  Jahre  dagegen  nur  noch 
IG — 12  Mark  kostete.  Wenn  die  i'ransporlrate 
im  letzten  Winter  vorübergehend  auf  3,50  Mark 
auf  den  regelmässigen  Linien  gesunken  ist,  so  ist 
das  ein  ganz  aussergewöhnliches  Ereignis,  verur- 
sacht durcli  den  gilnzliclien  Misswachs  der  ameri- 
kanischen Maisernte,  fQr  die  Jahr  für  Jahr  grosse 
SchiflTsrftume  zur  Verfügung  stehen,  die  nun  dies- 
mal leer  blieben  und  deren  Angebot  den  Preis 
von  Stufe  zu  Stufe  warf.  Das  ist  aber  ein  seiner 
Natur  nach  vorübergehendes  Ereignis,  und  für  die 
nicht  vorauszusehenden  Folgen  der  Missernte  ist 
die  SchilTahri  ebenso  wenig  verantwortlich  zu  machen 
wie  etwa  die  amerikanischen  Farmer.  Zweifellos 
liegt  dieser  Zustand  am  wenigsten  im  Interesse 
der  Rhedereien.  Aber  die  Ergänzung  der  Flotten 
kann  srlilechterdings  nicht  nn't  solchen  Naturereig- 
nissen rechnen.  Abhilfe  kann  hier  nur  eine  festere 
Einigkeit  der  ScfaiRahrtsIinien  zwischen  Europa  und 
Amerika  bringen,  kraft  welcher  die  normalen 
Frachten  stabiler  festgehalten  und  der  Eiufluss 
vorübergehender  Erscheinungen  auf  die  Raten  ein- 
geschränkt wird.  Eine  derartige  Stärkung  der 
regelmässigen  Linien  durch  Zusammenschluss  und 

gegenseitige  freundschaftliche  Hilfeleistung,  welche 
die  grossen,  mit  glcichmassigcn  normalen  Preisen 
arbeitenden  Gesellschaften  gegenüber  einer  viel- 
I  köpfigen  Konkvtrrenz  sicherer  und  unabhängiger 
hinstellt,  ist  gerade  anlässUch  der  jetzigen  Depres- 
sion auf  dem  Frachtenmarkte  durch  den  deutsch- 
amerikanisch  englischen  Dampferverband  in  die 
Wege  geleitet  worden.  Das  wird  audi  im  Inter- 
esse cier  verschiedenen  produktiven  Stände  liegen, 
die  am  besten  mit  stabilen  Preisfaktoren  rechnen 
können. 

Ein  grOiidliclier  Irrtum  ist  die  Annahme,  dass 
die  FrachisäUe .  für  die  deutsche  Ausfuhr  nach 
Amerika  höher  ständen  als  iür  die  amerikanische 
Einfuhr  nach  Deutschland.  Seit  Menscbengedenken 
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ist  das  Umgekehrte  der  Fall  gewesen,  und  nur 
die  vorübergehende  gegenwärtige  Depression  des 
Frachtenmarktes  konnte  durch  einzelne  Erschein 
nungen  eine  andere  Meinung  aufkommen  lassen. 
Aul  dem  Atlantischen  Ozean  ist  die  deutsche  Aus- 
fuhr vor  der  Einfuhr  durch  gewichtige  natürliche 
Faktoren  der  Preisbildung  begünstigt.  Es  ist  be- 
kannt, dass  die  deutsche  Einfuhr  wesentlich  be- 
deutender is  als  die  Ausfuhr,  schon  in  den  Wert- 
ziffern, weil  mit  der  Einfuhr  ausser  der  Ausfuhr 
auch  die  Rhedereigewinne  und  die  Zinsen  der 
deutschen  Kapitalien  im  Auslande  bezahlt  werden 
müssen.  Da  nun  die  Einfuhr  vorwiegend  Rohstoffe 
und  Lebensmittel,  die  Ausfuhr  hauptsächlich  Fabri- 
kate befördert,  ist  das  Missverhäitnis  der  Mengen 
noch  grösser.  Im  Schiffsverkehr  drückt  sich  das 
darin  aus,  dass  die  einkommenden  Schiffe  pro 
Netto-Registertons  jetzt  durchschnittlich  etwa  1300 
bis  1400  kg,  die  ausgehenden  dagegen  nur  700 
bis  900  kg  laden.  Gerade  im  Verkehr  zwischen 
Nordamerika  und  Deutschland  ist  das  Missvcrhält- 
ois  der  Mengen  bekanntermassen  am  grössten. 
Da  nun  ausgehend  und  einkommend  notwendig 
der  gleiche  Schiffsraum  zur  Verfügung  steht,  wird 
dieser  von  der  Ausfuhr  nicht  ganz  ausgenutzt. 
Deshalb  sind  die  Frachtraten  für  die  Ausfuhr  stets 
niedrig  und  vom  Standpunkte  der  Transporteure 
wenig  befriedigend.  Die  Ausfuhr  hat  demnach  auch 
noch  sehr  weiten  Spielraum,  sich  auszudehnen, 
ohne  dass  ihr  irgendwie  der  Raum  knapp  wird  und  j 
die  Preise  in  die  Höhe  getrieben  werden.  Jede 
Schilfahrtsgesellschaft  muss  es  besonders  gern  sehen, 
wenn  sich  die  Ausfuhr  entwickelt  und  dadurch  die 
Ausnutzung  des  vorhandenen  Raumes  vollständiger 
wird,  und  sie  muss  solche  Entwicklung  soweit 
irgend  möglich  begünstigen.  Dagegen  wird  einer 
zunehmenden  Tendenz  der  Einfuhr,  deren  Umfang 
für  den  eingestellten  Schiffsraum  massgebend  ist, 
stets  eine  steigende  Tendenz  der  Frachtraten  hem- 


mend entgegentreten.  Jede  starke  Zunahme  der 
einkommenden  Fracht  muss  zunächst  die  Preise 
des  verfügbaren  Raums  in  die  Höhe  treiben,  und 
später,  wenn  neuer  Schiffsraum  dafür  zur  Ver- 
fügung gestellt  wird,  ist  für  den  zukommenden 
Prozentsatz  des  Raumes  immer  nur  auf  cinkom- 
mende,  nicht  auf  ausgehende  Fracht  zu  rechnen, 
so  dass  crstere  die  ganzen  Kosten  tragen  muss. 

Wenn  in  Zeitungsartikeln  mehrfach  die  Fracht- 
sätze für  Getreide  und  Kartoffeln  gegenübergestellt 
werden,  so  sind  damit  zwei  wenig  vergleichbare 
Produkte  zusammen  genannt.  Getreide  ist  ein 
Haupttransportartikel,  für  den  Schiffe  besonders 
gebaut,  Schiffsräume  und  Lagerhäuser,  Transport- 
und  Ladevorrichtungen  besonders  konstruiert  sind, 
dessen  Transport  sich  deshalb  naturgemäss  billiger 
stellt.  Das  mit  Getreide  am  ehesten  korrespon- 
dierende ausgehende  Massenprodukt,  Zucker,  wird 
für  6 — 7  Schilling  gefahren  und  geht  daher  trotz 
des  höheren  Wertes  normalerweise  billiger  als  das 
Getreide,  das  10 — 12  Mark  pro  Tonne  zahlt.  Wie 
gesagt,  die  augenblickliche  Depression,  die  durch 
vorübergehende  Naturereignisse  verursacht  ist,  kann 
für  Vergleiche  nicht  in  Frage  kommen.  Anderer- 
seits zahlen  Kartoffeln,  die  als  eingehendes  Produkt 
in  der  nordatlantischen  Fahrt  gar  nicht,  als  aus- 
gehendes Produkt  gewöhnlich  nur  in  mässigen 
Mengen  vorkommen  und  von  Hamburg  nur  im 
letzten  Winter  häufiger  befördert  wurden,  mit  jetzt 
etwa  16  Mark  pro  Tonne  nicht  mehr  als  ein  in 
der  Form  ähnliches  Einfuhrprodukt,  das  ebenfalls 
besonders  sorgfältiger  Behandlung  bedarf,  die 
Aepfcl,  obwohl  sich  letzterer  Frucht,  die  in  den 
letzten  Jahren  in  grossen  Massen  gefahren  wurde, 
die  Einrichtungen  der  Schiffe,  Lagerhäuser  und 
Bahnen  schon  angepasst  haben.  Es  ist  irrtümlich, 
wenn  man  meint,  dass  die  Frachtrate  von  16, 
vorübergehend  20  Mark  der  Export  von  Kartoffeln 
unmöglich  gemacht  werde.   Im  Gegenteil  ist  dieser 
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Export  Ober  Hamburg,  Bremen  und  über  Rotter- 
dam in  diesem  Frühjahr  zu  beobachten  gewesen. 
Und  gewiss  ist  niemand  mehr  erfreut  als  die  deut- 
schen Rhedcreien,  wenn  dieser  Export  ein  dauern- 
der wird,  wenn  fOr  ihn  besondere  Einriclitungen 
geschafl'en  werden  können,  die  seine  Verbilligung 
möglich  machen.  Einstweilen  liegt  viel  mehr  als 
in  der  Fracht  eine  Schwierigkeit  in  der  Qualität 
der  deutschen  Kartoffeln.  Die  Amerikaner  bevor- 
zugen die  belgische  Kartoffel,  die  ihrer  eigenen 
ahnlicher  ist  und  von  der  beträchtliche  Mengen 
Ober  Antwerpen  ausgeffthrt  werden.  Ware  die 
Fracht  massgebend,  so  mOssten  die  deutschen  Kar- 
toffeln, mindestens  soweit  sie  den  Rheinweg  nach 
Rotterdam  gehen  können,  einen  Vorsprung  haben. 

Es  ist  nach  diesen  Darlegungen  ausgeschlossen, 
dass  eine  Tarifpolitik  der  Rhedcreien,  die  doch 
darauf  gerichtet  sein  muss,  auf  dem  Ozeanfrachten- 
niarkte  dauernde,  den  bleibenden,  natürlichen 
Grundlagen  angepasste  Verhältnisse  zu  schaffen, 
zu  einer  Beeinträchtigung  der  Ausfuhr  und  zu 
einer  Fördeiiing  der  Einfuhr  führen  werde.  Die 
Einfuhr  muss  auf  absehbare  Zeit  stets  die  Maupt- 
kosten  der  Schiffahrt  einbringen.  Die  Ausfuhr  hat 
weiten  Spielraum  für  ihre  Ausdehnung  und  diese 
liegt  zugleich  im  Interesse  aller  deutschen  Schiff- 
fahrtsgescllschaften.  Eine  vorübergehende  Herab- 
drflckung  der  Kiniuhrfrachten,  welche  die  Geschäfs- 
ergebnisse  der  Rhedcreien  ebenso  unsicher  macht 
wie  die  Situation  der  konkurrierenden  heimischen 
Produktion,  soll  und  kann  in  Zukunft  mehr  ver- 
mieden werden,  und  davon  haben  alle  Teile  der 
deutschen  Arbeit  Vorteile. 

Die  Schiffahrt  mit  den  Philippinen  In  den 
Philippinen  findet  eine  Difft  renzierung  der  fremden 
Schiffahrt  nicht  statt.  Die  Erhebung  der  Tonnen- 
gebflhr  erfolgt  nach  Massgabe  der  Sektion  14  des 
am  15.  November  1901  in  Kraft  getretenen  neuen 
Zolltarifes  vom  17.  September  1901. 


Danach  haben  die  von  einem  ausserhalb  der 
Philippinen  belegenen  Hafen  eintreffenden  SchifTe 
ein  Tonnengeld  von  6  Cents  Gold  pro  Netlo- 
Register-Ton  zu  zahlen  oder  nach  Wahl  des 
Kapitäns  20  Cents  Gold  für  jede  auf  den  Philip- 
pinen gelöschte  Tonne  Ladung. 

Dieser  Gebühr  sind  alle  Schiffe  ohne  Unter- 
schied der  Flagge  gleichmässig  unterworfen,  also 
auch  die  amerikanischen,  und  zwar  sowohl  die  in 
einem  philippinischen  Hafen  als  auch  die  in  einem 
Hafen  der  Vereinigten  Staaten  beheimateten  Schiffe, 
und  das  selbst  für  den  Fall,  dass  solche  Schiffe 
von  einem  Hafen  der  Vereinigten  Staaten  ein- 
trcfien.  Bisher  haben  zwischen  den  Vereinigten 
Staaten  und  den  Philippinen  nur  amerikanische 
Regierungstransportschiffe  und  ausländische  Privat- 
dampfer verkehrt. 

Irgend^eine  anderweitige  Tonnenabgabe  als  die 
vorerwähnte  ist  für  die  Philippinen  nicht  vorge- 
sehen und  wird  nicht  erhoben. 

Schiffe  im  philippinischen  Kflstenhandel  und 
im   philippinischen  Kflstenverkehr  finden  sich  in 
der  Sektion  14   nicht  aufgeführt,    sind  demnach  • 
von  der  Entrichtung  eines  Tonnengcides  überhaupt 
befreit. 

Zum  KOstenhandel  in  den  Philippinen  sind 
nach  Sektion  117  des  neuen  Customs  Administra- 
tive Act  vom  6.  Februar  1902  nur  diejenigen 
Schiffe  zuzulassen ,  welche  ein  von  einem  philip- 
pinischen Zollamt  ausgestelltes  „Certificate  of  pro- 
tection" besitzen  und  ferner  eine  Lizenz  für  den 
Kostenhandel  erlangt  haben.  Es  werden  3  Klassen 
dieser  Schiff  unterschieden: 

1.  Schiffe,  welche  einem  amerikanischen,  auf  den 
Philippinen  ansässigen  Bürger  der  Vereinigten 
Staaten  gehören; 

a.  Schiffe,  welche  einem  auf  den  Philippinen  an- 
sässigen Filippiner  gehören,  der  den  Treueid 
geleistet  haben  muss; 

3.  Schiffe,  welche  einem  vor  dem  ii.  April  1899 
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(Datum  des  Friedensschlusses)  auf  den  Philip- 
pinen ansassi((en  spanischen  üntcrthanen  ge- 
hören, nachdem  er  seine  Zugehörigkeit  zur 
spanischen  Krone  abgeschworen  und  demnächst 
der  amerikanischen  Regierung  den  Treueid  ab- 
gelegt bat. 

Amerikanische  Schiffe,  die  in  einem  Hafen 
der  Vereinigten  Staaten  registriert  sind  und  somit 
kein  in  den  Philippinen  erteiltes  Schulzpatcnt  auf- 
zuweisen vermögen ,  können  demzufolge  in  philip- 
pinischen Gewässern  keine  Cabotage  treiben. 

Der  philippinische  KOstcnverkehr,  d.  h.  der 
Verkehr  ohne  Passagier-  und  Warenbeförderung 
zwischen  philippinischen  Eingangshafen,  steht 
Schiffen  aller  Flaggen  offen.  Bei  fremden  und 
den  in  den  Vereinigten  Staaten  beheimateten 
amerikanischen  Schiffen  wird  leichter  Verkehr  vor- 
kommen in  Fallen  von  Ladungseinuahmc  für  ver- 
schiedene philippinische  Hafen.  So  kann  z.  B.  ein 
deutscher  Dampfer  in  Saigon  16000  Piculs  Reis 
für  die  Philippinen  laden  —  davon  8000  Piculs 
für  Manila  und  8000  Piculs  für  Iloilo  —  und  nach 
Lösung  der  Manila -Teilpartie  unbehelligt  nach 
Iloilo  weiterfahren  (Sektion  139  des  Customs 
Administrative  Act  vom  6.  Februar  1902).  Auch 
kann  es  eintreten,  dass  ein  deutscher  Dampfer 
nach  Löschung  seiner  ausschliesslich  für  Manila 
bestimmten  Ladung  in  Ballast  nach  Iloila  oder  Ccbü 
fahrt,  um  dort  Zucker  oder  Hanf  für  Hongkong 
einzunehmen.  In  all  diesen  Fällen  iiat  der  be- 
treffende Dampfer  nach  Zahlung  des  vollen  Tonncn- 
geldes  von  6  Cents  pro  Netto- Registerton  im  ersten 
von  ihm  angelaufenen  Philippinen-Hafen  keine 
weitere  oder  abermalige  Tonnengeböhr  im  zweiten 
oder  dritten  philippinischen  Hafen  zu  entrichten. 

Der  philippinische  Zolltarif  hat  Anfang  Marz 
1902  den  Kongress  passiert  und  es  ist  das  bezüg- 
liche Gesetz  vom  Präsidenten  der  Vereinigten 
Staaten  am  8.  Marz  unterzeichnet  worden. 

Die  daselbst  von  den  „tonnage  laxes"  han- 


delnde Sektion  3  hat  an  dem  in  den  Philippinen 
zu  erhebenden  Tonntngeld  nichts  geändert,  wohl 
aber  sind  für  die  Berechnung  der  TonnengebOhr 
in  den  Vereinigten  Staaten  und  ferner  für  die  Zu- 
lassung zur  Schiffahrt  zwischen  den  Vereinigten 
Staaten  und  den  Philippinen  und  zwischen  philip- 
pinischen Hafen  unter  sich  Sonderbestimmungen 
getroffen. 

a.  Es  sollen  nämlich  fremde  Schiffe,  welche  in 
einem  Hafen  der  Vereinigten  Staaten  von  einem 
philippinischen  Hafen  eintreffen,  bezüglich  des 
Tonnengeldes  so  angesehen  werden,  als  wenn 
sie  von  einem  ausländischen  I  lafen  ankamen, 
während  für  amerikanische  Schiffe  das  nicht 
gilt,  diese  vielmehr  keine  Tonnengebühr  trifft. 

Hieraus  resultiert  das  eigenartige  Verhältnis, 
dass  bei  der  Ausfahrt  von  den  Vereinigten 
Staaten  die  Philippinen  für  amerikanische  Schiffe 
sowohl  wie  für  fremde  Schiffe  gleichmassig  als 
Ausland  gellen  und  von  den  betreffenden 
Schiffen  in  den  Philippinen  die  nämliche  Tonnen- 
gebühr erhoben  wird,  wohingegen  bei  der  Rück- 
fahrt die  amerikanischen  Schiffe  bei  Ankunft  in 
den  Vereinigten  Staaten  so  behandelt  werden, 
als  wenn  sie  von  einem  amerikanischen  Hafen 
kämen  und  von  Tonnengeld  verschont  bleiben. 

Eine  Differenzierung  der  nicht  amerikanischen 
Schiffahrt  findet  also  nicht  in  den  Philippinen, 
sondern  in  den  Vereinigten  Staaten  beim  Schiffs- 
verkehr mit  den  Philippinen  statt. 

b.  Die  Beschrankung,  dass  die  Beförderung  von 
Passagieren  und  Waren  von  einem  Hafen  der 
Vereinigten  Staaten  nach  einem  anderen  Hafen 
der  Vereinigten  Staaten  nur  amerikanischen 
Schiffen  zustehen  soll,  ist  in  Ansehung  des 
Verkehrs  zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und 
den  Philippinen  sowie  für  den  Verkehr  zwischen 
philippinischen  Häfen  unter  sich  bis  zum  Juli 
1904  ausser  Kraft  gesetzt. 

Bei    unbefangener   Prüfung    des  Wortlautes 


IDlUingrer  P'a'brilc  grelocHter  Bleclie 

franz  JlSeguin  i  Cie.,  yHct-Ges.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen- Wäschen. 
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des  Textes  drangt  sich  der  Gedanke  auf,  als  wenn 
allen  fremden  Schiffen  bis  zum  Juli  1904.  der  Ver- 
kehr zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und  den 
Philippinen  sowie  ferner  die  Ausübung  der  philip- 
pinischen Cabots^e  eingeräumt  worden  sei.  In 
diesem  Sinne  legt  die  Zollverwaltung  in  Manila 
den  fraglichen  Paragraphen  indessen  keineswegs 
aus;  sie  halt  vielmehr  die  von  der  Civilkommission 
der  Philippinen  erlassenen  Gesetze  aufrecht,  welche 
fremden  Schiffen  die  Cabotage  in  den  Philippinen 
versagen. 

Bis  auf  weiteres  läuft  also  die  Handhabung 
der  Gesetzesbestimmungen  darauf  hinaus,  dass 
Schiffen  aller  Flaggen  der  Verkehr  zwischen  Hafen 
der  \' creinigtcn  Staaten  und  den  Philippinen-Inseln, 
und  zwar  bis  zum  Juli  1904,  freisteht,  dass  aber 
zur  Cabotage  in  den  Philippinen  nur  die  oben- 
genannten drei  philippinisch-amerikanischen  Schiffs- 
klassen zugelassen  werden. 

Unfälle  auf  See  und  Unfallrenten.    Bei  der 

Deutschen  See-Berufsgenossenschaft  sind  im  Jahre 
1901  3967  Unfälle  zur  Anmeldung  gekommen, 
gegenüber  2971  im  Jahre  zuvor.  Die  Zahl  der 
Verletzungen  hat  gegenüber  1900  um  216  zuge- 
nommen, die  Zahl  der  Todesfalle,  die  im  Jahre 
1900  durch  den  Hobokener  SchifTs-  und  Dockbrand 
besonders  hoch  war,  um  220  abgenommen.  — 
Im  letzten  Jahre  kamen  auf  die  Kauffahrteiflottc 


382  Getötete,  2431  Verletzte,  auf  die  verwandten 
Betriebe  1  Toter,  10  Verletzte,  auf  die  Hochsee- 
fischerei 67  Tote,  76  Verletzte.  Der  Versicherung 
unterlagen  im  gleichen  Jahre  eine  Besatzung  von 
50036  Mann  und  573  freiwillig  Versicherte.  Die 
Genossenschaft  zahlte  im  Jahre  1901  Renten  an 
95811900:  901)  Witwen,  1445(1900:  1396)  Waisen, 
227  (1900:  217)  Aszendenten,  1605  (1900:  1490) 
Verletzte.  Ausserdem  erhielten  15  wiederheiratende 
Witwen,  3  Ausländer  und  7  andere  Entschädigungs- 
berechtigte  einmalige  Abfindungen. 


Beaufsichtigung  der  Schiffahrt  durch  den 

Germanischen  Lloyd.  Der  Germanische  Lloyd, 
die  grosse  deutsche  SchifTs -Klassifikations- Gesell- 
schaft, hat  hinsichtlich  der  Kontrolle  der  Schiffe 
seine  Thätigkeit  im  Jahre  1901  wesentlich  ausge- 
dehnt. Seine  38  Beauftragten  (zu  ungefähr  gleichen 
Teilen  Schiffbau-  und  Maschinen-Ingenieure  und 
Kapitäne)  haben  1024  Besichtigungen  (1900:  904, 
1899  :  581 )  vorgenommen.  Insbesondere  wurde  den 
Böten  und  Rettungsgeräten  der  Schiffe  eine  ver- 
stärkte Aufmerksamkeit  zugewandt.  —  Die  ünfall- 
verhütungs-Vorschriften  wurden  weiter  ausgebaut 
und  in  einigen  Punkten  zweckmässiger  gestaltet. 


Düsseldorfer  Ausstellung.  Unter  den  auf 
der  Düsseldorfer  Ausstellung  ins  Leben  gerufenen 
Einrichtungen  ist  eine  besonders  erwähnenswert, 
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weil  sie  sich  einer  nicht  gewöhnlichen  Popu- 
larität erfreut.  Wir  meinen  die  „Amtliche  Aus- 
kunftsstelle  fflr  Geschäftsverbindungen".  —  Sie 
bezweckt,  dem  ernsten,  aus  geschäftlichem  Anlass 
nach  Düsseldorf  kommenden  Besucher  einen  Teil 
der  nur  zu  gut  bekannten  Plagen  abzunehmen  da- 
durch, dass  er  sofort  orientiert  wird  über  aus- 
gestellte Objekte,  Adressen  der  Aussteller  und  Ober 
Bezugsquellen  für  besondere  Artikel.  So  bleibt 
ihm  das  Umherirren  erspart,  und  vom  lastigen 
Mitschleppen  gesammelter  Drucksachen  wird  er  be- 
freit, indem  ihm  gegen  nur  einmalige  Abgabe 
seiner  Adresse  alle  gewünschten  Drucksachen  in 
sein  Bureau  franko  zugesandt  werden.  Ferner 
leistet  die  Auskunftsstclle  dem  Aussteller  Dienste 
von  ungeheurer  Tragweite,  indem  sie  dem  Be- 
sucher die  entsprechenden  Geschaftskarten  über- 
mittelt. Zu  diesem  Behufe  sind  ausserdem  —  über 
das  ganze  Gelände  verteilt  —  Automaten  auf- 
gestellt, die  gegen  Zahlung  von  lo  Pfg.  eine 
Fragekarte  geben,  welche,  vom  Besucher  aus- 
gefüllt, in  einen  mit  dem  Apparat  verbundenen 
gelben  Briefkasten  wandert.  Alles  übrige  besorgt 
dann  die  genannte  Vermittclungs-Ccntralc.  —  Der 
geistige  Urheber  und  Leiter  dieses  mit  zahlreichem, 
sprachgewandtem  Personal  und  höchst  interessan- 
ten technischen  Hflifsroitteln  ausgestatteten  Instituts 
ist  der  bekannte  Geschäftsorganisator  C.  Gladitz, 
der  Herausgeber  der  Zeilschrift  „Organisation". 
—  Wer  nach  Düsseldorf  kommt,  wird  gut  thun, 
dem  am  Ausstellungseingang  „Rheinthor"  gelegenen 
Pavillon  der  Auskunftsstclle  einen  kurzen  Besuch 
zu  machen,  um  bei  Verlassen  dieses  Pavillons  — 
mit  einem  Schlage  orientiert  zu  sein. 

Vom  Schiffahrts- Trust  Nach  einer  der 
„V.  Z."  übermittelten  Brüs.seler  Meldung  des  Lon- 
doner „Daily  Telegraph"  errichtet  der  SchifTahrts- 
Trust  ein  Centraibureau  in  Antwerpen,  von  wel- 
chem aus  alle  dem  Trust  angehörigcn  kontinen- 
talen Schiffahrts-Gesellschaften  geleitet  werden 
sollen.  Das  Blatt  bestätigt  ferner  die  Mitteilung, 
dass  Morgan  sich  mit  der  Errichtung  einer  SchifT- 
fahrtslinie  zwischen  Antwerpen  und  den  llaupt- 
häfen   des  Mittelmecres  beschäftigt.  —  Der  Mor- 


gansche  SchiflTahrts- Trust  streckt  seine  Fangarme 
auch  nach  Oesterreich  aus.  Der  Trust  hat  an' 
den  Industrierat  eine  Zuschrift  gerichtet,  in  welcher 
er  sich  dazu  erbietet,  sowohl  Schiflfe  für  den 
österreichischen  Handel  zu  bauen ,  als  auch  den 
Betrieb  dieser  Schiffe  zu  führen.  Der  Schiffahrts- 
Trust  geht  offenbar  von  der  Voraussetzung  aus, 
dass  die  Zahl  der  ös.crreichischen  Schiffe  für  den 
Handelsverkehr  unserer  Monarchie  zu  gering  ist 
und  macht  sich  erbötig,  neue  Schiffe  zu  bauen 
und  deren  Betrieb  zu  besorgen.  Diese  Offerte  des 
Schiffahrts-Trusts  ist  eine  Folge  der  Besprechungen, 
welche  der  Industrierat  Ober  die  Fragen  des  See- 
verkehrs in  einer  Sitzung  vom  19.  Juni  abge- 
halten hat.  Der  Trust  beruft  sich  in  seiner  Offerte 
ausdrücklich  auf  die  tclegraphischen  Berichte  Ober 
diese  Sitzung. 

Das  Anwachsen  der  deutschen  Handels- 
flotte zeigt  sich  in  jedem  Jahre  mehr.  Aus  der 
Reichsstatistik  geht  hervor,  dass  besonderes  Ge- 
wicht auf  grössere  Frachtdampfer  gelegt  wird,  die 
hauptsächlicii  Massenartikel  zu  befördern  haben. 
Es  waren  vorhanden  an  Dampfern  mit  einem 
Raumgehalt  von  über  2000  t  brutto  1897  268  (da* 
von  Ober  6000  t  brutto  13),  1898  286  (18),  1899 
303  (21),  1900  324  132»,  igoi  369  (41).  Innerhalb 
eines  Zeitraumes  von  vier  Jahren  vermehrte  sich 
die  Zahl  der  Dampfer  von  über  2000  t  Brutto- 
Raumgehalt,  also  um  loi  Schiffe,  diejenige  der 
Dampfer  von  Ober  6000  t  um  28.  Das  ist  der 
beste  Beweis  für  eine  immer  nachdrOcklich  her-, 
vortretende  Beteiligung  der  deutschen  Rheder  an 
der  Weitschiffahrt,  welche  auch  jenseits  der  deut- 
schen Meere  nach  Bcthätigung  strebt.  Das  grösste 
deutsche  Dampfschiff  hat  einen  Brutto-Raumgehalt 
von  16500  t,  21  Dampfer  verfügen  über  einen. 
Raumgehalt  von  Ober  10000  t.  Diese  sind  erst, 
in  den  letzten  Jahren  entstanden  und  fast  alle  auf 
deutschen  Werfen  erbaut  worden.  Es  wird  wohl 
nicht  lange  mehr  dauern,  dann  schwimmen  deutsche. 
20000  Tonnen-Dampfer  auf  dem  Ozean. 

Handelshauser,   Banken   und  Schiffahrts- 
gesellschaften in  Sierra  Leone.  Handtlshäuser, 
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Banken  und  Schiffahrfsgesellsohaftcn ,  welche  sich 
am  Ein-  uad  Ausfuhrhandel  der  Kolonie  Sierra 
Leone  beteiligen,  sind: 

Handelshäuser:  Compapnie  fran(;^aise  de 
l'AIriquc  occidentale,  mit  dem  SiU  in  Marseille, 
Rue  Brctcuil  46:  The  Sierra-Leone  Coaling  Co. 
in  Liverpool;  Paterson  &  Zocboois  Ld.  in  Man- 
chester; Pickering  &  Berthoud  in  Manchester; 
Stadclmann  &  Co.  in  St.  Gallen  (Schwei/);  Ryff 
Roth  &  Co.  in  Hamburg;  Lionel  Hart  &  Co.  in 
Manchester:  Ashton  Kinder  ft  Co.  in  Manchester: 
J  Horscficld,  Berry  &  Co.  in  ^^^lIl:'T  1  t;  Yates 
Portcrfidd  trading  Co.  in  New  \uik;  A.  Petit  et 
Gcnet  in  Paris;  J.-D.  Markus  &  Co.  in  Liverpool; 
Vos,  Wagner  &  Co.  in  Hamburg;  Hiomson  bro- 
thers  in  London  und  Sierra  Leone. 

Ausser  diesen  Handelsiiftusern  giebt  es  zahl- 
reiche einheimische  kleine  Kaufleute  als  Vertreter 
engliseher  tind  deutscher  Handelshäuser,  die  ihnen 
Waren  direkt  zusenden.  Diese  kleinen  Kauflcute 
befassen  sich  nur  selten  mit  Anstnhrhandel  Die 
erstgenannten  Firtnen  beschäftigen  sieh  in  der 
Ref;el  nicht  mit  dem  Kkinfiandel  ur,d  üherlassen 
den  letzteren  dcu  einheiinibchc«  liandcllrcibenden, 
welche  von  ihnen  die  Waren  bezichen.  Fabrikan- 
ten und  Industriellen»  die  in  der  Kolonie  ein  Ab> 
satzgebiet  fDr  ihre  Produkte  suchen,  wird  em- 
pfohlen ,  sich  an  die  europäischen  und  ameri- 
kanischen Handelhäuser  zu  wenden.  Die  Handels- 
bivser  nm  PtatM  betreiben  nicht  direkte  Geschäfte. 


Banken.  Mehrere  Handelshäuser  besorgen 
ihre  BankgeschAfte  selbst  Das  Bankhaus  «The 
Bank  of  British  West  Afrika   Ld.«  mH  dem 

Sitze  in  London  und  einer  Direktion  in  Liver- 
pool, 14  Castle  Street  besitzt  mehrere  Zweigstellen 
an  der  afrikanischen  Koste,  von  denen  die  grdssten 
sich  in  Sierra  Leone,  Accra  und  Lagos  befinden. 
Das  Kapital  beträft  100  000  Pfund  Sterling,  von 
denen  54800  Pfund  Sterlinj<  eingezahlt  sind. 

Schiffahrtslinien.  Folgende  Schiffahrts- 
gesdischaften  l^n  regehnSs»^  in  Freetown  an: 
1  h(^  African  steamship  Co.  aus  Liverpool;  The 
liiitibh  and  African  steam  navigation  Co.  aus 
Liverpool;  die  Woermann  •  Linie  aus  Hamburg; 
Sociele  maritime  beige  du  Coogo  aus  Antwerpen; 
Cumpania  Transallauüca  Espanola  aus  Barcelona. 
Die  englischen  Linien  fahren  zweimal  in  der 
Woche  von  Liverpool  und  zweimal  im  Monat  von 
Hamburg  ab.  Die  SociAtf  maritime  beige  fidirt 
alle  drei  Wochen  einmal  von  Antwerpen,  die 
Woermann -Linie  einmal  im  Muuat  von  f^atnburg 
und  die  Compania  Transatlantica  cirunal  alle  sechs 
Wochen  von  Barcelona  und  Cadix  ab.  Die  eng- 
lischen Gesellschaften  sollen  die  Absicht  haben, 
eine  neue  Lmie  mit  Bordeaux  als  AnsKansspunkt 
einzurichten. 

(Nach  einem  Berichte  des  französischen 
Konsularagenten  in  Freetown.) 


Nahtlose  Bisen-  und 
Stahlrohre 


für  Schiffhkessel,  gewalzt  und  i)racisc  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 

bedingungca  des  In-  und  Auslandes: 

desgleichen  nahtlose  Rohre  für  DeckstUtzeu,  Davits  und 

andere  Construktionstheile; 
ferner  als  Fabrikat  ihres  Töchterwerkes  der  DeutSCheilRöhrenwerke 

Sehweissarbeiten  jeder  Art,  wie  Bohrleltungen  grossie. 

Caliber,  Maste,  MöFSe,  Raaen  etc.  liefern 

Deutsch-OesterreicbischeMannesmannröhren-Werke 

plsseldorf. 


Digitized  by  Google 


No.  20. 


Seite  883. 


Die  deutsche  Kaufiahrtei- Flotte  flir  See- 
schiflahrt.  Der  deutschen  See-Berufsgenossen- 
Bchaft  waren  am  i.  Januar  1902  1321  Schiffahrts- 
betriebe angeschlossen.  Gegen  die  ursprüngliche 
Zahl  1790  (am  i.  Jan.  1888)  hat  die  Zahl  dieser 
Betriebe  von  Jahr  zu  Jahr  abgenommen,  im  letzten 
Jahre  um  a6.  Ausserdem  sind  38  verwandte  Be- 
triebe und  39  Hochseefischerei-Betriebe  der  Berufs- 
genossenschaft angeschlossen. 

Die  Zahl  der  bei  der  Genossenschaft  regi- 
strierten Kauffahrtei- Schiffe  nimmt  in  den  letzten 
Jahren  wieder  zu,  und  zwar  ist  hier  sehr  deutlich 
die  Vermehrung  der  Dampfer  und  der  eisernen 
Segler  gegenüber  der  starken  Verminderung  der 
hölzernen  Segler  wahrzunehmen,  beides  ganz  kon- 
stante, ununterbrochene  Bewegungen.  Hölzerne 
Segler  waren  Anfang  1888:  2332,  1890:  2069, 
1895:  1547,  1900:  ii39und  1902:  1040  vorhanden. 
Dem  gegenüber  waren  eiserne  Segler  gezahlt  1888: 
174,  1890:  227,  1895:  351,  1900:  396  und  1902: 
419.  Dampfer  waren  registriert  1888:  683,  1890: 
813,  1895:  926,  1900:  1107  und  1902:  1282  — 
also  namentlich  in  den  letzten  Jahren  eine  starke 
Zunahme.  Die  noch  grössere  Zunahme  des  Tonnen- 
gehalts und  der  Maschinenstarke  kommt  in  diesen 
Zahlen  noch  gar  nicht  zum  Ausdruck.  Seit  1888 
haben  der  Tonnage  nach  die  hölzernen  Segler 
um  81  Proc.  abgenommen,  die  eisernen  Segler  um 
176  Proc,  die  Dampfer  sogar  um  265  Proc.  zu- 
genommen. Ausser  den  Kauffahrteischiffen  sind 
die  Schiffe  für  Hochseefischerei  bei  der  See- 
Berufsgenossenschaft  seit  1896  bezw.  1897  regi- 
striert. 1900  waren  98,  1902  114  Segler,  1900 
waren  127,  1902  121  Dampfer  in  dieser  Gruppe 
aufgezeichnet.  Die  gesamte  Besatzung  aller  zur 
See-Berufsgenossenschaft  gehörigen  P'ahrzeuge  war 
i.  J.  1890:  37580  Personen,  1895:  36824,  1900: 
47073,  Ende  1901:  50036  Personen. 

Lieber  die  Aenderungcn  in  der  Kauffahrtei- 
flotte  im  abgelaufenen  Jahr  finden  wir  einige  be- 
achtenswerte Aufzeichnungen.  Im  Jahre  1901 
gingen  56  deutsche  Schiffe  (darunter  20  Dampfer) 
verloren  oder  wurden  für  verschollen  erklart,  31 
(6  Dampfer)  wurden  abgewrackt;  demgegenüber 
wurden  90  (59  Dampfer)  in  Deutschland  und  32 
(26  Dampfer)  im  Ausland  gebaut.  Nach  dem  Aus- 
land wurden  67  Schiffe  (22  Dampfer)  verkauft,  da- 
für 69  138  Dampfer)  vom  Auslände  gekauft.  Von 


der  See-  zur  Binnenschiffahrt  gingen  23  Schiffe 
(7  Dampfer)  Ober,  umgekehrt  28  Schiffe  (6  Dampfer). 

Das  Arbeitsgebiet  der  Seeberufsgenossen- 
schaft teilt  sich  in  6  Sektionen:  Papenburg, 
Bremen,  Hamburg,  Kiel,  Stettin  und  Danzig,  deren 
Anteil  an  den  einzelnen  Schiffsarten  ein  recht 
verschiedener  ist.  Hölzerne  Segelschiffe  finden 
wir  innerhalb  der  Kauffahrteiflotte  am  meisten  in 
der  Abt.  Papenburg  (246  mit  671  Mann  Besatzung), 
demnächst  bei  Stettin  (221  mit  442  Mann),  Ham- 
burg (207  mit  490  Mann),  Kiel  (205  mit  341  Mann); 
Danzig  hat  84  mit  168,  Bremen  77  mit  866  Mann. 
Die  eisernen  Segler  finden  wir  überwiegend  in 
Hamburg  (207  mit  3139  Mann)  und  Bremen  (139 
mit  2904  Mann).  Die  anderen  Sektionen  haben 
zusammen  73  mit  509  Mann.  Mit  der  Zahl  ihrer 
Dampfer  steht  die  Sektion  Hamburg  weit  voran; 
533  mit  19434  Mann,  Bremen  folgt  mit  267 
Dampfern  und  12022  Mann,  Kiel  hat  232  Dampfer 
mit  2910  Mann,  Stettin  156  mit  2039  Mann,  Danzig 
70  Dampfer  mit  887  Mann,  Papenburg  24  Dampfer 
mit  300  Mann.  Von  der  gesamten  Bemannung 
der  deutschen  Kauffahrteischiffe  (47 122)  kommen 
auf  hölzerne  Segler  2978,  auf  eiserne  6552,  auf 
Dampfer  37592,  von  letzteren  allein  auf  die  Sek- 
tionen Hamburg  und  Bremen  31456. 

Hochseefischerei  finden  wir  in  den  Sektionen 
der  Ostsee  (Kiel,  Stettin,  Danzig)  überhaupt  nicht 
verzeichnet,  bei  der  Sektion  Papenburg  70  Schiffe 
mit  960  Mann,  Bremen  126  Schiffe  mit  1508  Mann, 
Hamburg  39  Schiffe  mit  446  Mann. 


Hamburgs  Seeschiffahrt  Im  ersten  Halb- 
jahre und  im  Juni  1902.  Hamburgs  Seeschiffs- 
verkehr hat  nach  den  Ausweisen  des  Handels- 
statistischen Bureaus  während  der  erten  6  Monate 
des  laufenden  Jahres  abermals  einen  ansehnlichen 
Fortschritt  gemacht.  Der  Schiffszahl  und  Tonnage 
nach  steht  das  Ergebnis  des  letzten  Halbjahres 
allen  anderen  in  den  vorhergehenden  Jahren  voran. 
Vom  I.  Januar  bis  Ende  Juni  1902  kamen  6401 
Seeschiffe  mit  4318541  Rcg.-t  netto  an  und  gingen 
6343  Seeschiffe  mit  4  278  579  Reg.-t  netto  aus  dem 
Hamburger  Hafen  ab.  Die  Zunahme  der  an- 
kommenden Seeschiffe  gegen  das  vorhergehende 
Jahr  betrug  376  mit  159260  t,  der  abgehenden 
Schiffe  413  mit   185777  t.     Seit  Jahren  befindet 
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sich  drr  hamburgische  Srcschiffahrtsvrrkchr  in 
solchem  gicichmässigcn  Wachstum;  5  Jahre  /milck 
(1897»  war  der  Tonncngchalt  der  ankoinnii  iiden 
Schirfe  noch  1,33  Millionen  und  der  ausgehenden 
Schiffe  953018  t  geringer. 

Die  Zunahme  des  Schiffsverkehrs  fällt  so- 
wohl den  Dampfscbiflen  wie  den  Segelschiffen  zu, 
der  SchtfTszahl  nach  sogar  in  erster  Reihe  den 

Segelschiffen  So  verkehrten  einkommend  und 
ausgebend  im  letzten  Halbjahit-  8743  Dampfer 
oder  316  mehr  als  im  ersten  Hallijalüt  1901,  wah- 
rend 4001  Segelscbifle  in  diesem  Jahre  ein  Plus 
von  sogar  473  Schiffen  gegen  das  Vorjahr  aus- 
machen. Der  Tonnatjc  nach  überwog  natürlich  der 
Zuwachs  der  Dampfschiffe  beträchtlich.  En  kamen 
im  letzten  Halbjahre  auf  einkommende  Dampf- 
SChifT-TonnaK«'  3^^43327  t  (litgcri  das  Vorjahr 
-\-  141  320),  auf  ausgehende  Dampfschiffs-  ronnage 
3812009  (-{-  144  611),  auf  einkommende  Segel- 
schiff-Tonnage 475214  I  ■  1791  ">  auf  aus- 
gehende Segelschiff  -  Tunnage  4O0  370  t  (-)- 
41  166  j. 

Die  Zahl  der  mit  transatlantischen  Hafen  ver- 
kehrenden Schiffe  weist  ein-  und  ausgehend  eine 

kleine  \'eit))indei  ung  jje^en  das  X'orjabr  auf,  der 
Zuwachs  des  europäischen  Verkehrs  tibertrifft  aber 
diese  Abnahme  bedeutend.  Es  kamen  von  trans- 
atlanlisclieii  H.lfcii  im  Ictztt  n  !  Iall>jahrc  807,  im 
V'orjalire  809  beladene  SchiMt  an  und  gingen  599, 
ini  Vorjahre  614  beladene  Seeschiffe  ab.  Von 
europaischen  Häfen  kamen  jedoch  im  letzten  Se- 
mester 3B46,  im  Vorjahre  erst  3763  beladene  See- 
schiffe: die  Anzahl  <l(  r  ausgcbi  niit  n  ht  ladenen 
Seeschiffe  in  europäischer  Falirt  betrug  4188  gegen 
3744.  Diese  Zahlen  gestatten  natdrlidi  keinen 
ROckschluss  auf  die  Tonnage:  die  Teiuli n/  in  der 
EntwickelunK  ^(erade  der  in  atlantischer  l  alul  ver- 
kehrenden Seeschiffe  gebt  Ja  bekanntlich  dahin, 
dem  einzelnen  Fahrzeuge  eine  iniiner  grflssere 
Tonnage  zu  geben  und  bei  dieser  Entwickelunjf 


geht  die  Schiffszahl  nicht  selten  zurQck,  wShrend 
die  Tounenzahl  erheblich  zunimmt. 

Der  Schiffsverkehr  in  Monat  Juni  allein  war 
weniger  günstig.  Es  kamen  von  transatlantischen 
Hafen  an  133  beladene  Schiffe  (Juni  1901 :  158) 
und  keins  leer  1 1901 :  i)  und  von  europaischen 
Hafen  764  beladene  und  396  leere  SeescfaifTc 
(1901:  756  und  347).  Im  gleichen  Monat  liefen 
aus  1285  Seeschiffe  (Juni  1901:  1270)  mit  779648 
(832938.)  Reg.-t  Raumgchalt.  Davon  waren  Dampf- 
sdbiffe  782  (816)  und  Segelschiffe  503  1454).  Naieh 
transatlantischen  Häfen  gingen  in  Schif^fe  (i3o) 
beladen  und  3  leer  (10)  und  nach  europäischen 
Hafen  871  beladen  (833)  und  300  ^18)  leer. 

AltonMT  aeatchifTtthrt.  Der  Altonaer  See- 
schifTahrtsverkebr  wdst  i^  Jahre  1901  die  ZaU 
von  953  angekommenen  Schiffen  mit  181 763  Re- 

gist<Tioniir-ti  auf.  Davon  kommen  468  niit  36114  t 
aus  Deutschland,  453  mit  119216  t  aus  dem  tibrigen 
Europa  und  3a  mit  96453  t  von  den  anderen 
Erdteilen.  \'on  letzterem  Verkehr  cc' h Art  mehr 
als  die  Hälfte  den  Vereinigten  Staaten  an.  Unter 
d<  n  <  \iropnischen  Staaten  stehen  Dinemark  und 
England  mit  je  44000  t  weit  voran;  tonst  sind 
nur  noch  Schweden  und  Russland  beträchtlich  be- 
teiligt. Aus  Deutschland  schickten  Rheinland- 
Westfalen  und  Schleswig-Holstein  die  grOsste  Ton- 
nage.   Von  den  angdcommenen  ScbUTen  änd 

I  508  Segler,  438  Dampfer,  6  I.eirhter  und  i  Schlepper. 
Die  Besatzung  der  Schiffe  betrug  7  498  Mann.  In 
der  Schiffszahl  Qberwiegt  die  deutsche  Flagge  weit, 

'  in  der  Tonnage  kommen  ihr  die  btitiache  und 
dänische  nahe. 


Zeitschi^enschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  T^rpadoweMü. 

Ueberblicke  aber  die  Düsseldorfer  Ausstellung  und 
ihre    maritim  -  technische    Beschickung.  III. 


Grflndtcr  Kran  der  Welt 
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Jenrather  JUaschmenfalNik 

Actiengesellschaft 

Benrath  bei  Düsseldorf. 

Krane. 

Hebezeuge  aller  Art 

kifiitstor  bis  fTnisstcr  Ansfiilirun^ 

^  €rz-  nnil  JbhknveriadeYorricktniigen 
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Marine  -  Rundschau  7.  Heft.  Beschreibung 
und  Besprechung  der  Kruppschen  Panzer- 
platten-Ausstellung mit  9  Abbildungen  und 
tabellarischen  Zusammenstellungen  der  Resul- 
tate der  Beschiessungsversuche  auf  das  aus- 
gestellte Panzerniaterial.  V'ergl.  auch  L'cberall 
Heft  40  und  41:    „Aus  Düsseldorf."  II. 

Der  Breitscit-Ünterwasser- Lancierapparat,  System 
Drzewiecki.  Mitt.  a.  d  Geb.  d.  Seewes.  No.VlI. 
Beschreibung  dieses  Apparates,  der  besonders 
für  kleine  Fahrzeuge  und  Unterseeboote  ver- 
wendbar ist,  da  er  an  Aussenseite  Bordwand 
angebracht  wird.  Vorschläge  für  eine  Ver- 
besserung desselben.  Ansicht  und  zahlreiche 
Detailskizzen. 

Electricity  in  its  application  to  submarine  mines. 
The  Nautical  Gazette  5./6.  Wiedergabe  eines 
vor  dem  American  Institute  of  Electrical 
Engineeres  gehaltenen  Vortrages. 

HandelmhifTbau. 

The  twin-screw  steamers  „Winifred"  and  „Sybil". 
Engineering  20.  6.  Beschreibung  der  oben 
genannten  SchwesterschiflTe,  die  zum  Pa.ssagier- 
und  Frachtverkehr  auf  den»  Viktoria-See(Afrika) 
bestimmt  sind  und  erst  dort  zusammengesetzt 
werden  sollen.  Die  Hauptdimensionen  der 
modern  eingerichteten  Doppelschrauben-Dam- 
pfcr  sind:  L  —  53,5  m,  B  =  8,86  m,  T  — 
a,9  m.  Abbildungen  von  SchiiT  und  Maschinen 
und  Decksplane. 

TheTynes  late.st  collier.  The  Shipping  World  15.  6. 
Beschreibung  und  Abbildung  des  Kohlen- 
dampfers „August  Belmont",  der  für  den 
Verkehr  zwischen  Pcnsacola  und  Tampico 
am  Golf  von  Mexico  bei  Swan  &  Huntcr 
gebaut  worden  ist     Das  Schiff  ist  durch  um- 
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fangreiche  Ladevorrichtungen  und  durch  eine 
im  Hinterschiff  angebrachte  Maschinen-  und 
Kesselanlage  bemerkenswert.  Denselben  Ge- 
genstand behandelt  „Enginecr"  vom  13. ,'6. 
unter  „The  Dodge  coal  discharging  gcar". 
Large  American  Freighter.  The  Nautical  Gazette. 
19/6.  Artikel  über  den  für  die  American- 
Hawaian  Stcamship  Company  bei  den  Union 
Iron  Works,  San  Francisco  erbauten  Fracht- 
dampfers „Alaskan".  L=  143,5  m,  B—  174m, 
T  =  8,25  m,  IHP  ^  3300,  V  =  10,5  Knoten, 
Ladefähigkeit  11 000  ts 

KriegsschifTbau. 

Taktische  Grundsätze  beim  Bau  von  Kriegsschiffen. 
(Nach  einem  in  den  „Proceedings  of  the 
U,  S.  Naval  Institute"  erschienenen  Aufsatz.) 
Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  VII.  In  dieser 
Abhandlung  werden  die  Bedingungen  erörtert, 
die  für  die  Konstruktion  der  einzelnen  Kriegs- 
schiflstypen  massgebend  sind.  Der  Verfasser 
ist  Anhänger  der  „amerikanischen  Doppel- 
tOrme*  und  der  Panzerkreuzer. 

Militärisches. 

Die  Thatigkeit  S.  M.  S.  „Irene"  in  den  Gewässern 
der  Philippinen  1896  bis  1899.  Marine-Rund- 
schau 7.  Heft.  Nach  Tagebuchnotizen  zu- 
sammengestellter Bericht  über  die  oben  be- 
zeichnete Thätigkeit  S.  M.  S.  „Irene".  Die 
Haltlosigkeit  der  von  der  ausländischen 
Presse  verbreiteten  Gerüchte  Ober  die  dama- 
lige Zweckbestimmung  der  deutschen  bei 
Manila  stationierten  Kriegsschiffe  wird  nach- 
gewiesen. 

Bestimmung  des  Gefechtswertes  der  Kriegsschiffe. 
Marine-Rundschau  7.  Heft.  Studie  Ober  die 
Festlegung  des  Gefechtswertes  der  Kriegs- 
schiffe in  mathematischen  Formeln;  die  Ab- 
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bandlung  iteht  mit  den  zu  demselben  Thema 
gemachten  AusfDhrungen  in  Heft  ii  des 

Jahrganges  1900  und  in  den  Heften  i,  3 
und  6  1901  der  Marine-Rundscbau  im  Zu- 
sammenhang. Besprechung  und  Wiedergabe 
der  in  England,  Frankreich,  Rnssland,  Italien, 
Dänemark  und  Deutschland  auf  diesem  Ge- 
biet aufgestellten  F"ormeln. 
Wie  muss  das  Material  und  das  Personal  der  cng- 
Uschen  Flotte  im  Frieden  verwandt  und  wie 

können  die  Friedensformaticnen  am  schnell- 
sten zu  Kriegsformationen  erweitert  werden? 
Marine-Rundschau  7.  Heft.  Uebersetzung  der 
ober  die  oben  genannten  Fragen  von  dem 
englischen  Leutnant  Lionel  H.  Hordern  vcr- 
faasten,  preisgekrönten  Arbeit.  Nach  einer 
Besprechung  der  Aufgaben  der  englischen 
Flotte  im  Kriege  wird  entwickelt,  wer  die 
voraussichdichcn  Gegner  sein  würden  t Zwei- 
bund Russland -Frankreich):  sodann  werden 
strategische  Betrachtungen  angestellt  Die 
Verteilung  der  Auffjahen,  die  Kriegsdislokation 
der  Flotte,  der  Handelsschutz,  die  Reserven, 
die  Besetzung  der  Reserveschiffe,  sowie  die 
Mobilisierung  werden  eingehend  erOrtcrt,  und 
aus  diesen  Ausführungen  werden  beachtens- 
werte Schlussfolgerungen  gezogen.  Dieselbe 
Arbeit  bespricht  Le  Yacht  v.  ai./6.  unter 
dir  Uebersdnift:  Le  rOle  des  flottes  mOitaires. 
Die  Marineschule  der  \'rieinigten  Staaten  su  Anna- 
polis.  Marine- Rundschau  7.  Heft.  Beschrei- 
bung der  Oi^anisation  und  ßnricbtung  dieser 
Schule ,  sowie  des  Ausbildungsganges  der 
amerikanischen  SeekadcCteu,  au  dem  die  zu 
kurze  und  spate  Einschiffung  an  Bord  von 
Schulschiffen  und  die  Verscbmelsnng  der 
Ausbildung  der  zukflnftigen  Seeoffiäere  und 

Maschinen-Ingenieure  bemangelt  wird. 
La  maxine  de  guerre  argentine  en  1903.  Amiäc 
et  Marine  9g.f6.  Artikel  Ober  den  Entwick- 
llingsgang,  die  Orsjanisafinn ,  und  das  Mate- 
rial der  argentinischen  Marine.  Zahlreiche 
Abbildungen. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 


minder  genau  bestimmter  Kosten  und  Inselo. 
M&t.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  VH.  An- 
geregt durch  einen  Aufsatz  im  Dezember- 
beft  1901  der  Marine-Rundschau  Ober  geo- 
graphische Ortsbestimmungen  zu  Lande  und 
auf  See  wird  in  der  Abhandlung  die  For- 
derung entwickelt,  dass  die  Kriegsmarinen 
zu  einer  genaueren  Ortsbestimmung,  als  sich 
mit  Sextanten  und  Chronometer  erreichen 
lasst,  jährliche  Beitrage  liefern  mOssten,  um 
richtigere  SeduvteD  ids  (Uc  bestehenden  zu 
erhalten. 

Der  Hafen  von  Durinm.  Hansa  98./6.  Be- 
schreibung der  Anstevierungs-  und  Hafen- 
verhaitnisse  von  Durban  mit  einem  RQck- 
blick  auf  die  Entwickdung  dieses  Hafens 

und  seines  Handels 

Schiffsmaschinenbau. 

The  world  s  water-tube  navy  boiiers.  Engineering 
ao./6.  Besprechung  einer  im  Journal  of  the 
American  Socie^  of  Naval  Engineers  er- 
schienenen Zusammenstellung  samtlicher  in 
den  Kriegsmarinen  gebräuchlichen  Wasser- 
rohrkessel.  Am  meisten  verbreitet  sind  die 
Belleville-Kessd,  mit  denen  144  Kriegs- 
schiffe ausgeröstet  sind.  Cvlinder-  und 
Wasserrohr- Kessel  gemischt  besitzen  nur 
15  Schiffe,  darunter  9  deutsche. 

Probefahrten  S.  M.  S.  ^Prinz  Heinrich",  Marine* 
Rundschau,  7.  Heft.  Bericht  Ober  Probe- 
fahrten S.  M.  S.  „Prinz  Heinrich".  Es 
wurden  erreicht:  bei  der  sechsstQndigeo, 
forcierten  Fahrt:  ao  Seemeilen  mit  15703 
I.  P.  S.  und  bei  der  24StQndigen  Kohlenmess- 
fahrt:  18,16  Seemeilen  mit  10355  L  P.  S. 
und  o,86B  kg  Kohlen  pro  L  F.  5.  und 
Stunde. 

The  balancing  of  Marine  Engines.  The  Shipping 
World  18.  6.  Besprechung  von  sechs  Haupt- 
grOnden  fOr  die  Ausbalancierung  von  Schiffs- 
maschinen.  Grundprindpien  der  Aosbalan- 
derung  nach  Yarrow-Schlick*Tweedy. 
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Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 
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Hebung  der  englischen  Handelsflotte.  Engi- 
neering pflichtet  speziell  den  Ratschlagen 
von  Sir  Robert  Giffin  bei,  die  unter  anderem 
alle  fremden  Schiffe  von  dem  Handel  zwischen 
England  und  seinen  Kolonieen  und  dem 
der  Kolonieen  untereinander  ausgeschlossen 
haben  wollen ,  wenn  sie  sich  nicht  be- 
sonderen Vorschriften  und  Abgaben  Eng- 
land gegenüber  unterziehen. 

Pilot  steamer  for  Port  Philipp  harbour.  Engineering 
27 ./y.  Beschreibung  eines  in  Australien  für 
Port  Philipp  angekauften  Lotscndampfcrs.  Ab- 
bildung von  Schiff  und  Maschine,  sowie 
Kesselzeichnung  auf  besonderer  Tafel.  Die 
Hauptabmessungen  des  Schiffes  sind:  L„i«x  = 
48,8  m,  B  =  7,34  m,  R.  T.  —  4,12  m. 

Seckriegshistorische  Einzelheiten  aus  der  deutschen 
Vergangenheit.  Marine -Rundschau,  7.  Heft. 
In  diesem  geschichtlichen  Aufsatz  wird  die 
Wirksamkeit  Wallensteins  als  Herzog  von 
Mecklenburg  und  kaiserlicher  Admiral  ge- 
schildert, als  welcher  er  eine  deutsche  Reichs- 
Flotte  gegen  Gustav  Adolph  schaffen  wollte. 
Ferner  wird  über  eine  Sccthat  der  Danziger 
berichtet,  die  im  Jahre  1656  eine  schwedische 
Fregatte  nahmen,  und  von  der  Bcschiessung 
der  Festung  WeichselmOnde  durch  die  russische 
Flotte  im  Jahre  1734  erzahlt. 

Die  Sommervcrsammlung  der  „Schiffbautechnischen 
Gesellschaft"  in  Düsseldorf  vom  2. — 6.  Juni  d.  J. 
Marine-Rundschau,  7.  Heft.  Bericht  Ober  die 
obenbezeichnete  Versammlung  mit  kurzer  In- 
haltsangabe der  dort  gehaltenen  Vortrage. 
Vergl.  auch  Ueberall,  Heft  40:  „Aus  Düssel- 
dorf". 

Drague  marine  a  godets  pour  le  port  de  Tsingtau 
(Chine).  Le  G<?nie  Civil  14  , 6.  Beschreibung 
eines  in  Rotterdam  bei  Smalders  erbauten 
kraftigen  See-Baggers,  der  für  Baggerarbeiten 
in   Tsingtau   bestimmt   ist     Die  Hauptab- 


messungen des  Schaufeleimer-Baggcrs  sind: 
L  =  45  m,  B=8,50  m,  T=2,6o  m,  Längs- 
schnitt, Deckspläne,  Detail-Zeichnungen  und 
Abbildung  des  Schiffes. 
Eisenindustrie  und  Schiffbau  in  Deutschland.  Stahl 
und  Eisen  1./7.  Auszug  dieses  vor  der 
Sommerversammlung  der  Schiffbautechnischen 
Gesellschaft  gehaltenen  Vortrages  mit  gra- 
phischen und  statistischen  Zusammenstel- 
lungen. 

Generalversammlung  der  Suez-Kanal-Gesellschaft. 
Hansa  28./6.  Bericht  Ober  die  diesjährige 
am  10.  Juni  in  Paris  abgehaltene  General- 
versammlung, auf  der  eine  Dividende  von 
25  Proc.  festgesetzt  wurde.  Es  benutzten  im 
letzten  Betriebsjahr  3699  Schiffe  mit  10823840 1 
den  Kanal,  258  Schiffe  mit  i  085  688  t  mehr 
als  im  Vorjahre. 

Stapellaufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Mai  1902).  Hansa  28./6  Tabellarische  Zu- 
sammenstellung dieser  Stapellflufe  mit  An- 
gabe der  Schiffsgattung,  der  Grössenver- 
baltnisse,  der  Auftraggeber,  Erbauer,  Klassifi- 
kations-Gesellschaften und  des  Schiffsnamens. 

Verkehr  deutscher  Schiffe  in  ausländischen  Häfen 
wahrend  des  Jahres  1901.  Hansa  5-/7.  Tabel- 
larische Zusammenstellung  des  obenbezeich- 
neten Schiffsverkehrs  mit  Angabe  der  in 
den  einzelnen  Häfen  ein-  und  ausgegangenen 
Schiffe. 

Sbipyard  draughting  rooms.  The  Nautical  Gazette 
19./6.  Artikel  über  das  Verfahren  bei  der 
zeichnerischen  und  rechnerischen  Festlegung 
eines  Schiffsentwurfes  im  Konstruktionsbureau 
einer  Werft. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Das  Heim  des  Kaiserlichen  Yachtkiubs  in  Kiel. 
Ueberall,  Heft  39.  Beschreibung  der  Räume 
des  Klubhauses  des  Kaiserlichen  Yachtklubs 
in  Kiel  und  des  zugehörigen  Yachthafens. 


Otto  froricp,  Rheyil  (Rhempr.]  ^ 

Verkzcngwaschinen  aller  ^rt  für  Metallbearbeitung 


bis  zu  den  grössten  Abmessungen 

■pMlall  ffip  dan  SchiNsbaUf  als:  BördeimaschineD, 
Blechkanienhobelmaschincn ,  UIcch  - 
biegmaschinen,  Scheeren,  Pressen, 
Radialbohrmaschinen,  Kessclbohr- 
maschinen  (ein-  und  mehrspindclig), 
Fraismaschinen,  so\\'ie  Hobelma- 
schinen, Drehbänke  etc.  etc. 
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Vacht-^gcnlur 

J.  RIKCKHN 
Hamburg  IS,  Fruchtalle«  95. 


Verkauf spegister  von  Yachten. 

Rennyacliten  —  Tourenj  achten 

Dainpf>'achteii  —  Motorboote  etc. 
i^y»*»  Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

PliotoKniphii'ti  II.  riänc  stehen,  sovvi>it  vorhanden,  zu  Dienston. 


Die  Yachlwerft  von  Max  Gertz  in  Neuliul  bei 
HaniburK.  L'cbcrall,  Heft  41.  Eingehende 
Beschreibung  der  Hinrichtung  dieser  Yacht- 
werft, die  bereits  zu  der  Haunumtner  „138" 
vorgeschritten  ist.     Zahlreiche  Abbildungen. 

Kieler  Woche  1902.  Wassersport  3.  7.  Bericht 
und  Besprechung  der  ersten  acht  Regatten 
der  diesjährigen  Kieler  Woche.  Der  neue 
„Meteor"  (Uli  hat  in  den  bisherigen  Regatten 
nur  einen  I.  Preis  errungen.  Sieger  in  der 
internationalen  Sonderklasse  wurde  die  ame- 
rikanische Yacht  „Uncle  Sam".  Da  diese 
Yacht  den  Sieg  bei  sehr  flauer  Briese  errang 
kann  von  einer  wiiklichen  l'eberlegenheit 
nicht  die  Rede  sein.  Der  deutsche  Yachtbau 
hat  vurzQglich  abgeschnitten. 

Troisieine  concuurs  de  plans  du  Journal  „Le 
Yacht".  Le  Yacht  21.  6.  Eingehende  Be- 
schreibung der  beiden  YachtenlwOrfe  „Gab- 
rielie"  und  .Soizic" ,  welche  sich  in  den 
ersten  und  zweiten  der  von  ,Le  Yacht"  aus- 
geschriebenen Fn  isc  für  eine  kleine  Yacht 
zu  teilen  haben,  liauptdaten  der  „Gabriellc": 
L(^L  =  4.48  wi.  =  1 ,5 «  n>,  T  -  0,86  m, 

Depl.  —  0,765  t,  Segelflache  39,60  ni-. 
Konstrukteur:  G.  Grenier.  liauptdaten 
von  „Soizic":  Lcwl'=4.5  B=^i,95  tn, 
T— 0,38  in  (ohne  Schwert),  Dcpl.  ==  0,75  t, 
Segelfläche  27,7  m*,  Konstrukteur:  M.  Nelquer. 


Ynn  beiden  N  achten  sind  Linien-  und  Scgel- 
I  iss  wiedergegeben.  Die  N  acht-Nummer  vom 
28.  6. enthalt  den  Entwurf  ,l.una"  vom  Emmer>', 
welcher  den  dritten  Preis  erhielt.  I-rwi.  ~ 
4,5  m,  Bcwi.=-l.75  T-=o,48  m,  Depl. 
—  0,9  t,  Segelareal  —  28  m'. 
Lcs  avants  de  yachts  cn  cuiller  et  Ics  avants  de 
clippers.  Le  Yacht  28.  6.  Ausgehend  von 
dem  Unfall,  welcher  die  mit  Klippersteven 
ausgeführte  Kaiscryacht  „Meteor"  bei  ihrer 
Ueberfahrt  von  Amerika  nach  Kiel  betrofl"en 
hat,  werden  die  Vor-  und  Nachteile  der 
Löflelform  des  Vorschiffes  und  des  Vorschiffes 
mit  Klippersteven  gegen  einander  abgewogen. 
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Unsere  „Kleinen  Kreuzer"  und  die  Probefahrtsergebnisse 
S.  M.  S.  „Nymphe"  und  „Amazone". 


Unsere  Marine-Verwaltui^  iBsst  seit  der 

Einfahrung  des  Flottei^esetzes  bekanntlich  nur 
noch  zwei  Arten  von  Kreuzern  bauen,  die  sf)- 
gen;innten  „Grossen"  und  „Kleinen  Kreuzer". 
Diese  Beschriinkung  iiat  vor  dem  önternehmcn 
anderer  Marinen,  welche  eine  ganze  Reihe  ver- 
schiedener Typen  zu  konstnäeren  pflegen, 
zweifellos  den  Vorzug,  dass  durch  die  Gleich- 
heit der  Schiffe  unschwer  eine  grössere  Schnel- 
ligkeit und  Sparsamkeit  in  der  Herstellung  er- 
reicht wird;  auch  ist  dadurch  eine  wesentliche 
Erleichterung  in  der  Ausbildung  des  Personals 
und  im  taktischen  Zusammenwirken  der  Schiffe 
gewährleistet,  und  es  lasst  sich  jeder  der  beiden 
Typen  durch  die  mit  den  einzelnen  Schiffen 
gesammelten  Er&hrungen  bis  zur  höchsten 
Vollkoinmenhek  ausbilden. 

Die  zwei  Kreuzerklassen  sind  sowohl  fttr 
den  Aulkläningsdienst  in  der  Schlachtflotte,  als 
auch  fQi-  den  Auslandsdienst  bestimmt.  Für 
beide  Zwecke  sollen  die  Grossen  Kreuzer  die 
piece  de  resistanre  bilden  for  die  Kleinen,  wenn 
diesen  beim  Kundsclialteii  bezw.  l)Lim  über- 
seeischen Dienst  besondere  Aufgaben  zufallen, 
denen  sie  ihrer  geringeren  Gefechtskraft  wegen 
nicht  gewachsen  sind.  Dementsprechend  ist 
das  Deplacement  der  Grossen  Kreuzer  mit  den 
SchifTen 


Prinz  Adalbert*  und  „Prinz  Friedrich 


Carl"  auf  rund  9000  t  festgesetzt,  wihrend  dea 
Kleinen  Kreuzern  bisher  nur  ein  solches  von  rund 

2700  t  gejjeben  wurde  Diese  Grösse  für  die 
Kleinen  Kreuzer  genügt,  sie  mit  einer  sehr 
kräftigen  Maschine  auszurüsten  und  sie  in  stand 
zu  setzen,  mit  hoher  Schnelligkeit  gute  Seefähig- 
keit  tmd  Seeausdauer  za  verbind.  Auch  könnte 
man  ihnen  eine,  wenn  auch  nur' leichte,  so. 
doch  recht  zahireicbe  Bewaffnung  geben,  nAm> 
lieh  10  vierzig  Kaliber  lange  10,5  cm*GeschOtze, 
10—3,7  cm -Maschinen-Kanonen,  4  Maschinen- 
gewehre und  2  —  45  cm'Unterwasser-Breitseit- 
röhre  für  Tor[>cdos 

Der  erste  Vertreter  dieser  neuen  SchiflFs- 
klasse  unserer  Flotte  war  die  »Gazelle",  welche 
im  Jahre  189B  von  der  Germania- Werft  bei 
Kiel  vom  Stapel  lief.  Ihr  folgten  bis  jetzt  noch 
weitere  acht  in  ihr  Element,  nämlich  »Niohe*, 
„Nymphe",  „Thetis",  „Ariadne",  „Amazone", 
„Medusa",  „Frauenlob"  und  „Arkona".  Auf  dem 
Stapel  stehen  ferner  noch  die  Scliiffe  H  und  J. 
Von  diesen  10  Schiffen  der  Gazelle-Klasse  sind 
heute  7  fertig,  der  Rest  im  kommenden  i-rüh- 
jahr  Fernere  3  Schiffe  des  kleinen  Kreuzolyps 
sind  in  dt^em  Jahre  m  Bau  gegeben  worden, 
und  zwar  K,  L  und  Ersatz  .Zieten*.  Wie  ver- 
lautet, erhalten  diese  ein  etwa  300  t  grosseres 
Deplacement,  so  dass  dieses  auf  rund  3000  t 
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anwadisen  wird.  Die  Lflnge  der  SchifTe  soll 
um  lo  m,  die  Breite  um  V»  m  grösser  werden 
als  bei  den  vorigen,  und  soH  die  Raumgewinnung 
in  erster  Linie  da/u  ausgenutzt  werden,  die 
Kohlenrüume  zu  vergrössern.  Es  heisst,  dass 
die  Dampfstrecke  der  Gazelle-Klasse  von  5000 
Seemeilen  bd  diesen  neuen  Sehiffen  um  500 
SeemeiJen  nbertroffen  werden  wird,  was  ja 
ein  weaentiicher  Gewinn  sein  wflrde. 

Der  mit  unscnr  Marinegeschichte  Ver- 
traute wird  erkannt  haben,  wie  der  Kaiser  die 
Namen  unserer  alten,  zum  teil  längst  nicht  mehr 
vorhandenen  Schiffe,  in  den  X'erti etd n  der 
neuen  Kreuzcriilassen  wieder  aullebeii  lasst. 
Es  wird  <faunit  eine  andt  in  anderen  Flotten 
übliche  Sitte  verfolgt,  welche  trefflich  geeignet 
ist,  durch  die  Pflege  pietätvoller  und  rühm» 
reicher  Tradition  das  Interesse  fOr  unsere  Kriegs- 
schiffe und  ihre  Geschichte  in  unserer  Marine 
und  im  drutschcn  X'olkc  leht-ndi^  zü  liaUen. 

Wenn  dir  Kaiser  darin  weiter  geht.  i\h 
in  anderen  Flotten  Brauch  ist,  indem  er  ohne 
Rücksicht  auf  thörichten  altmodischen  Aber- 
glauben selbst  Namen  von  solchen  Schiffen 
wieder  w&blt,  welche  seinerzeit  vei-unglttckt 
«nd,  so  ist  das  als  ein  dankenswertes  Zeichen 
dafür  zu  begrüssen,  dass  unser  ohersler  Kriegs- 
herr den  Untergang  im  Kampf  mit  den  Ele- 
menten für  ebenso  ehrenvoll  erachtet  wie  den  in 
der  Sciil.icht  erlittenen  Tod,  eine  Auffassung, 
welche  der  Kaiser  nicht  nur  in  der  Kriegs- 
marine, sondern  auch  bezüglich  unserer  Handels- 
flotte wiederholt  schon  air  grossen  Genugtfauung 
aller  deutschen  Seeleute  Ausdruck  gegeben  hat 

So  leben  nun  auch  von  neuem  bei  uns 
(ort  die  Namen  „Frauenlob",  „litis"  und  „Ama- 
zone", von  welch  letzterem  Schiff  uns  die  nach- 
stehend bi  schrieljenea  Probelahrtser^elin)sse  vor- 
liegen, denen  wir  die  ihres  SchwesterschitTes 
„Nymphe"  anschliessen  kOnnen. 

M.  KMn«r  Kreuzer  „Amaxone««. 

Das  Schiff  erhielt  seinen  Namen  zum  An- 
denken an  die  Segelkorvette  gleichen  Namens, 
welche  als  erste  preussische  Korvette  1843  in 


Stettin  gebaut  wurde.  Sie  war  es,  welche 
zusammen  mit  der  Segelfregatte  „Gefion" 
in  den  Jahren  1^52—53  zum  erstenmale  die 
preussische  Kries^sllagge  jenseits  des  Atlnn- 
tischen  Ozeans  zeigte  und  im  November  1Ö61 
auf  ihrer  Ausreise  nach  Portugal  an  der  hol- 
ländischen Kaste  infolge  eines  Sturmes  unter- 
ging. Genauer,  wo  und  wie  das  geschehen,  ist 
nie  bekaimt  geworden,  da  die  gesamte  Besatzung, 
aus  6  Offizieren,  19  Kadetten  und  lao  Mann  be- 
stehend, mit  dem  Schiff  verschollen  geblieben  ist. 

Die  neue  „Amazone"  wurde  auf  der 
Kruppschen  Gei  inania-VVerfl  erbaut.  Am  i.  De- 
zember 1B99  auf  Stapel  gelegt,  wurde  das 
Schiff  im  Beisein  Ihrer  Königlichen  Hoheit  der 
£rbgr(»sher20gin  von  Baden  nach  rund  10  Mo- 
naten am  6.  Oktober  au  Wasser  gelasseq  und 
nach  vorzüglich  vollendeten  Probefahrten  am 
28  August,  also  nach  21  Monaten,  der  Kaiser- 
lichen Marine  abgeliefert 

Von  den  oben  namentlich  aufgeführten 
Kleinen  Kreuzern  haben  „Gazelle*  und  „Niobe" 
für  den  Dienst  in  den  Tropen  Holzhaut  mit 
Kupferung  bekommen,  wahrend  alle  Obrigen, 
also  auch  „Amazone",  vollständig  aus  Stahl 
gebaut  sind. 

S  M.  S.  „Amazone". 
Die  Hauptabmessungen  sind  folgende: 
Länge  zwischen  Perpendikeln ,   .    100,00  m, 

Grösste  Breite   11,80  , 

Höhe  von  Oberkante  horizontale, 
Kielplatte  bis  Oberkante,  Ober- 
decksbalken anBord  aurSpant4i     7,125  „ 
Konstruktionstiefgang  vom .  .  .     4,60  „ 
„             hinten  .         4,93  « 
Konstruktions-Deplacement  .    .    .    2600  t. 
Höchste  Konstruktionsleistunsi         8000I.  P.  S., 
„       Umdrehungszahl  bei  die- 
ser Leistung  150. 

Die  Takelage  besteht  aus  zwei  leichten 
Masten  zu  Signalzwecken. 

Die  Besatzung  zahlt  insgesamt  a6o  Kopfe. 
Maschinenanlage.  Das  Schiff  hat  zwei 
Hauptmaschinen  in  einem  gemeinsamen  Ma- 
schinenraum. 
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Der  Maschinistenstand  befindet  sich  mit- 
Schiffs  zwischen  den  Maschinen.   Die  Maschinen 
sind  3fache  Expansionsmaschinen  mit  je3Dampf- 
cylindern;  die  Cylinderdurchmesser  sind: 
Hochdruck-Cylinder    .    .     790  mm, 
Mitteldruck-     „        .    .    1200  „ 
Niederdruck-    „        .    .    1870  „ 

Kolbenhub  710  „ 

Die  Steuerung  ist  eine  Einexcentersteuerung; 
alle  Danipfschieber  sind  Rundschieber. 

Kcsselanlage. 
Den  Dampf  liefern 
9  Stück  Wasserrohr- 
kessel,PatentSchulz, 
die  in  2  Abteilungen 
aufgestellt  sind.  Der 
Dampfdruck  beträgt 
15  Atm. 

Gesamt-Heizfläche 

2300  qm, 
Gesjjmt-Rostfläche 
46  qm. 
Auf  1  qm  Rost- 
flUche  entfallen  da- 
nach 174  I.  P.  S.  der 
kontraktlichen  8000 
I.  F.  S. 

Propeller.  Die  bronzenen  Schraubenpro- 
peller haben  je  3  Flügel  aus  Stahlbronze.  Die 
Naben  sind  aus  Bronze.  Der  Durchmesser  be- 
trägt 3.5  m,  die  Steigung  ist  veränderlich.  Bei 
den  fVobcfahrten  waren  die  Flügel  auf  5  m 
Steigung  eingestellt. 

Probefahrten.  Nach  der  üblichen  Vor- 
probe an  Stelle  bei  festgelegtem  Schiff  fand  am 
20.  Juni  1901  die  erste  F'ahrt  in  See  statt,  bei 
der  die  Maschinen  nach  und  nach  anstandslos 
bis  auf  die  vorgeschriebene  Leistung  gebracht 
werden  konnten. 

Die  Höchstleistung  der  Maschinen  bt-trug 
8180  1.  P.  S.  bei  rund  150  Umdrehungen  und 
einem  Luftdruck  unter  dem  Rost  von  37  mm 
Wassersäule. 

Die  Abnahmefahrten  fanden  im  Dezember 
1901  statt,  nachdem  in  der  Zwischenzeit  die 


verschiedensten  Fahrten  zur  Ausbildung  des 
Personals  stattgefunden  hatten. 

I.  24  stündige  Kohlenmessfahrt  mit  etwa 
1200  I.  P.  S.  am  10.  und  11.  Dezember  1901. 

Im  Betriebe  waren  3  Kessel, 
l.P.S.  =  1200. 

Umdrehungen    -  85,4  in  der  Minute. 

Die  mittlere  SchifTsgeschwindigkcit  betrug 
11,50  Knoten. 

Kohlenverbrauch  für  den  qm  Rost  und 


S.  M.  S.  „Amazone".  .  . 

Stunde  =  79,1  kg. 

Kohlcnverbrauch  für  die  I.  P.  S.  und  Stunde 
=  0,838  kg. 

Luftüberdruck  unter  dem  Rost  =  o. 

II.  6 stündige  forcierte  Fahrt  am  13.  De- 
zember T901. 

I  r>  c  -..1  f  •  .  01:  i  anstatt  8000 
1.  r.  S.  mittlere  Leistung  8603  I 

.  _  ,  .  ,  {  I.  P.  S.  nach 

höchste         „       9196  I 

dem  Vertrag. 

Mittlere  Umdrehungszahl  161,4. 

Die  mittlere  SchifTsgeschwindigkeit  be- 
trug 20,83  Knoten. 

Der  Höchstleistung  von  9196  I.  P.  S.  würde 
eine  Geschwindigkeit  von  21,3  Knoten  ent- 
sprechen. Es  ist  hierbei  aber  zu  erwähnen,  dass 
die  Meilenfalirten  zur  Bestimmung  der  Um- 
drehungszahlen, aus  denen  die  Geschwindigkeit 
auf  der  forcierten  sechsstündigen  Probefahrt  be- 

113» 
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rechnet  wurde,  an  der  Eckernfi^der  Meile  statt- 
gefunden habe,  also  in  geringer  Wassertiefe, 
SU  dass  man  annehmen  kann,  dass  das  Schiff 
in  tiefem  Wasser  über  22  Knoten  errr?icht. 

III.  24Stündige  KohU^nmesstahrt  mit  etwa 
5600  1.  V.  S  am  iö.  und  19.  De/ember  1901. 

im  Betriebe  waren  alle  9  Kessel. 
I.P.&  hn  Mittel    .  5590, 
Umdrehungen   .  .  139,9- 

Die  mittlere  Schiflsgeschwindigknt  be- 
tn^  i8v34  Knoten. 

Kohlenverbrauch  fOr  i  qm  Rost  und  Stunde 
100,9  ^S- 

Kohlenvfrtiraia  li  für  1  I  P.  S.  0,779  kg. 

Luftüberdruck  unter  den  Kostt-n  19  mm 
Wasser^ule. 

Diese  Fahrt  wurde  wahrend  der  beiden 
darauffolgenden  Tage  am  ao.  und  si.  fort- 
gesetiz  mit  einer  Durcfaachnittdeistung  von 
5500  1.  P.  S  Mit  dieser  Fahrt  waren  die  amt- 
lichen Probefalirteii  erledigt. 

Die  rasclie  Auicinandcrtolgi'  der  Probe- 
fahrten /tigl  am  besten,  dass  Maschinen  und 
Kessel  /ur  vollen  Zufriedenheit  gearbeitet  und 
2u  keinerlei  Aussländen  Veranlassung  gegeben 
haben. 

Die  ganze  Anordnung  der  Maschinenanlage 

ist  ausserordentlich  übersichtlich  und  fQr  die 
Bedienung  bequem.  Der  Maschinenraum  zeichnet 
sich  durch  eine  sehr  gute  Ventilation  aus;  die 
'l\'in[)eraiur  neben  und  über  den  Maschinen  ist 
verhältnismässig  niedrig,  v^as  dem  Umstände  zu 
verdanken  ist,  dass  bei  diesem  Schilf  fast  Ober 
die  volle  Länge  des  Maschinenraumes  eine  breit 
angelq;te  Panzej^;rätmg  in  Hohe  des  Panzer- 
decks vorhanden  und  darüber  ein  sehr  ge- 
räumiger Schacht  zur  Abführung  der  aus  dem 
Maschinenraum  aufeteigenden  heissen  Luft  an- 
geordnet ist 

S.  M  Kleiner  Kreuzer  »Lymphe". 

»Nymphe"  ist  getauft  worden  zur  Er- 
innerung an  die  alte  Glattdecks-Korvette  glei- 
che Namens,  welche  von  Anfang  der  6oer  bis 
Ende  der  8oer  Jahre  der  preusaisdi-deutschen 
Fbtte  angehörte  und  auf  sehr  vielen  Auskmda- 
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reisen  die  vaterländischen  Interessen  im  Kreuzer- 
dienst über  See  rühmlichst  verlrt  tcn  hat  .\m 
17.  März  1864  nahm  das  Schiff  an  dem  See- 
treffen bei  Jasmund  teil,  wo  sie  unter  Führung 
de«;  Kapitänleutnants  Rfinhold  Werner  (des 
jeuigen  Viceadmirals  R.  von  Werne]  )  von  über 
50  dänischen  Schossen  in  Takelage  und  Schorn- 
stein und  von  19  Geschossen  im  Rumpf  ge- 
troffen wurde. 

Die  neue  «Nymphe*  wur^  am  29.  No- 
vember 1898  auf  der  Germania-Werft  auf  Stapel 
gesetzt,  nach  rund  12  Monaten  am  21  November 
ißqg  von  Stnpel  tjelnssen  und  am  20.  August 
i9(X),  [uithin  nach  etwa  20  Monaten,  der  Kaiser« 
hellen  Marine  übergeben. 

Konstruktion,  Armierung  etc  gleichen  dem 
vorbeschriebenen  SchwesterschifT  «Amazone*. 

Maschinen  anläge.  Das  Schiff  hat  zwei 
Hauptmaschinen  in  einem  gemeinsamen  Ma- 
schinenraum. 

f>cr  Ma^cbinistenstand  befindet  sieh  mit- 
schiffs  /wisi.  iirii  d(  n  Maschinen.  Uie  Maschinen 
sind  3 lache  Expansionsmaschinen  mit  je  vier 
Dampfcylindem;  die  Cylinder-Durdimessersind: 

Hochdruck-Cylinder  .  .    790  mm. 

Mitteldruck-    «        .  .   laoo  „ 

2  Niederdruck-C^inder  ä  I320   ,  . 

Kolbetiliuh  710  „ 

Kessi  lanlat;e.  Den  Dampf  liefern  5  Stück 
engrohngr  Wasscrrohrkessel,  Patent  Schulz,  die 
in  2  Abteilungen  aufgestellt  sind,  I)lt  Dampf- 
druck betragt  15  Atin.     4  Kessel  sind  dojjpel- 

endige,  x  Stück  ist  ein  einfacher  Kessel. 

Die  Gesamt-Heidläcfae  ist  23,20  «i  t'  .  ^ 

die  Gesamt-Rostfläche .  .  45,3;a  ^ 

Auf  !  (jm  Rostfläche  entfallen  danach 
174  1.  P.  S.  der  kontraktlichen  8000  I.  P  S. 

Probefahrten.  Die  .\hnahmefahrten  fan- 
den im  November  und  D-vriiibcr  1900  statt 

I.    24Stündige  Koliienmessfahrt  mit  etwa 
1200  I.P.S.  am  4.  und  5.  November  1900. 

Im  Betrieb  waren  a  Kessel, 
I.P.S.  im  Mittel  1235. 

Umdrehungen.  Umdrehungen  =  ^3,9 
pro  Minute,  . 
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die  mittlere  Sditf&geschwindigkeit  be> 
trug  11^ 

Kohlenverbrauch  pro  qm  Rost  und  Stunde 

57-6 

Kohlenverbranch  pro  LP.Su  und  Stunde 

=^  o,747  kg, 

Luftüberdruck  unter  dem  Kost  o. 

JL  Forciote  Meilenfahrt  am  37.  Nov.  1900. 

I.P.S.  im  Mittel  8458,  anstatt  8000  LP.S. 
nach  dem  Kontrakt  Mittlere  Umdrehungen  164. 

Die  mittlere  SchifTsgeschwindigkeit  betrug 
20^  Knoten. 

Frieicht  wurde  eine  Maximalgeschwindig- 
kett  von  21,29  ^Qo^en. 


Seite  893. 


III.  24Stttndige  Kohlenmessfahrt  mit  etwa 
3600  [.P.S.  am  9.  und  10.  Dezember  190a 

Im  Betriebe  waren  alle  5  Kessel. 

I.P.  S.  im  Mittel  3561, 
Umdreiiungcn  120,7, 

die  mittlere  Schiifsgeschwindigkeit  betrug 
16,16  Knoten, 

Kdilenverbrauch  pro  qm  Rost  and  Stunde 
68.1  kg. 

Kohlenverbrauch  pro  LP.S.  =  0,757, 
Luftüberdruck  unter  den  Rasten  =  o. 

— y— 


SCHIFFBAU 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

m. 

Die  Ausstellung  der  Kalker  Werkzeugmaschinenlabrik  Breuer, 

Schumacher  4.V  Co. 


I)ir  t;rosse  i  iitinische  Fn  ma  hat  in  Düssel- 
dorf lolgendermasscn  ausgestellt: 
t.  Moden  einer  dampf- hydraulischen 
Schmiede-  und  Biegepresse  fQr 
schwere  Panzerplatten  von  looooooo  kg 
Druck;  derartige  Pressen  wurden  an  das 
Obuchowsclie  Stahlwerk  und  an  die  Dil- 
linger  Hötten werke  geliefert. 

2.  Patent-dampf-hydraulische  Schmie- 
depresse mit  Treibapparat,  von  1200  i 
Druck,  welche  zum  Schmieden  von  gros- 
sen Propetterwellen  dient 

3.  Eine  grosse  S|tossmaschine  zum  Aus« 
Stessen  von  Kurbelachsen,  von  15PO  mm 
Hub.  mit  dektrisciu  in  Antiieb  (440  Volt 
Gleichstrom,  26  P  S.). 

4.  Eine  stationäre  hydraulische  Niet- 
niaschine,  von  3660  mm  Aiisladunir, 
50,  100,  und  150  t  Nietdruck  und  50  t 
Plattendruck  zum  Nieten  von  Schiffskesseln. 

5.  Eine  transportable,  hydraulische 
Nietmaschine,  von  25PO  mm  Ausladung, 
30,  60  und  90  t  Niet-  und  30  t  Platten- 
druck. 


6.  Eine  hydrauliäcne  T ray  rsehcre  für 
Prohle  bis  400  mm  Höhe,  mit  Antrieb 
durch  Elektromotor  (440  Volt  Gleichstrom, 
15  P  S.). 

7.  Einen  Luftdruckhammer  mit  einem 
Cylinderdurcbmesser  von  aoo  mm. 

Nach  Angaben,  welche  von  der  Firma 

selbst  stammen,  ist  im  folgenden  eine  kurze 
Rr<:chreibung  dieser  einzelnen  Maschinen  ge- 
bracht 

1.  OroMC  SduniedepreHe  (Fig.  i) 
von  10  Millionen  KU<^;ramm  Druck. 

Diese  dampf-hydraulische  Schmiedepresse 

ist  so  eingerichtet,  dass  die  von  iln  zu  leistende 
Arbeit  sich  den  Verhältnissen  des  Werkstückes 
in  jeder  Weise  anpassen  l.'lsst  und  die  Presse 
sowohl  zum  Schmieden  von  srhwertn  wie 
leichten  Arbeitsstücken  mit  Vorteil  betjuui  wer- 
den kann.  Sie  dient  hauptsächlich  zum  Schmie- 
den und  Biegen  von  Panzerplatten,  sowie  auch 
zur  Herstellung  der  grOssien  SchmiedestUcke 
abwärts  in  den  verschiedetHt»!  Abmessungen. 
Die  erwähnten  Vorteile  dieser  Anordnung 
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werden  dadurch  erreicht,  dass  die  Presse  mit 
drei  Treibapparaten  und  drei  Presscylindern 
versehen  ist,  die  derart  in  Verbindung  gesetzt 
werden  können,  dass  alle  drei  Treibapparate  in 
alle  drei  Presscylinder  arbeiten;  ausserdem  sind 
noch  Einrichtungen  vorhanden,  dass  nur  einer 
oder  mehrere  der  Treibapparate  auf  alle  Press- 
cylinder wirken,  oder  dass  endlich  alle  oder 


Fig.  I.   Gross*  Schmiedcpressc  von  lo  MiU.  kg  Druck. 

mehrere  derselben  mit  einem  oder  mehreren 
der  Presscylinder  arbeiten.  Durch  diese  Ein- 
richtung ist  man  in  der  Lage,  je  nach  Bedarf 
mil  dem  Gesamtdruck,  2  3  des  Gesamtdruckes 
und  13  des  G«samtdruckes,  ferner  auch  mit 
den  verschiedenartigsten  Mubgrössen  zu  arbeiten, 
wi »durch,  wie  vorstehend  angegeben,  ein  vei- 
schiedenartiger  Verwendungszweck  ermöglicht 
wird. 

Diese,  der  Firma  patentierte  Anordnung  mit 
dendreiTreibafiparaten  nebst  entsprechenden  drei 
Presscylindern    ist    bisher    noch   bei  keinem 


Pressensysteni  zur  Ausführung  gelangt.  Um 
sich  eine  Vorstellung  von  den  gewaltigen  Ab- 
messungen dieser  Presse  machen  zu  können, 
sei  darauf  hingewiesen,  dass  die  vier  Spulen 
des  Pressengestells  bei  einer  Länge  von  un- 
gefähr 12  m  ein  Gewicht  von  ungefähr  150000  kg 
haben,  wahrend  die  drei  hydraulischen  Press- 
cylinder, die  mit  den  dazwischen  übenden 
Stahlplatten  den  oberen  Holm  bilden,  ebenfalls 
ungefähr  150000  kg  wiegen.  Der  untere  Holm, 
der  wegen  seiner  ungeheuren  Abmessungen 
nur  aus  einzelnen  Teilen  hergestellt  werden 
konnte,  wiegt  ungefähr  400000  kg.  Die  Be- 
festigung des  unteren  und  oberen  Holms  an 
den  Säulen  erfolgte  durch  16  schwere  Muttern, 
von  je  1200  mm  Durchmesser,  bei  einem  Ge- 
samtgewicht von  ungefähr  50000  kg. 

2.  Patent -dampf- hydraulische  Schmiede- 
I  presse  (Fig.  2). 

Der  unlere  gusseiserne  P'undamentblock 
ist  durch  vier,  aus  geschmiedetem  Stahl  ge- 
fertigte Säulen  mit  dem  oberen  Holm  der 
Presse,  resp.  dem  hydraulischen  Cylinder  ver- 
bunden. Über  dem  letztern  sind  zu  beiden 
Seiten  zwei  Rückzugc\'linder  angeordnet.  Die 
Kolbenstangen  dieser  beiden  Rückzugcylinder 

I  sind  mit  der  an  den  Säulen  sich  führenden 
Presstraverse  fest  verbunden;  die  Presstraverse 
trägt  den  Hammer.  Die  Ambosspressbahn  ruht 
auf  dem  untern  F'undamentblock. 

Der  Dampfdruckübersetzer,   in  welchem 

I  der  für  die  Presse  nötige  Druck  erzeugt  wird, 
und  seitlich  zu  dieser  montiert  ist,  trägt  den 
Dampfcylinder  auf  seiner  Fundamentplatte  und 
zwar  ist  dieser  Dam|)fcylindcr  durch  vier  aus 
geschmiedetem  Stahl  bestehende  Säulen  mit 
dem  den  hydiaulischen  Presscylinder  tragen- 
den Hülm  verbunden.  Auf  dem  Presscylinder, 
welchem  die  Dampfkolbcnstango  als  Plunger- 
kolben  dient,  ist  ein  V'entil  angeordnet,  das 
einerseits  durch  ein  Rohr  mit  einem  Wasser- 
reservoir, andererseits  durch  ein  hydraulisches 
Stahlrohr  mit  dem  hydraulischen  Druckcylinder 

1  der  Presse  verbunden  und  mit  einem  Hand- 
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Steuerhebel  des  Steuerapparates  am  Dampfdruck- 
übersetzer gekuppelt  ist. 

Bei  Beginn  des  Schmiedens  lässt  man  zu- 
erst durch  Mittelstellung  des  Handsteuerhebels 
die  Führungstraverse  mit  ihrer  Pressbahn  auf 
den  zu  bearbeitenden  Schmiede- 
block herab  und  die  Rohrleitung 
voll  mit  Wasser  laufen.  Wird 
nun  der  Dampfsteuerhebel  in 
seine  unterste  Stellung  ge- 
bracht, so  tritt  vermittelst  eines 
entlasteten  Kolbenschiebers  Dampf 
unter  den  Kolben  des  Druck- 
übersetzers, wodurch  dieser  hoch- 
geht und  dabei  das  in  dem 
oberen  Druckcylinder  des  Druck- 
übersetzers befindliche  Druck- 
wasser in  den  h^'draulisciien 
Druckcylinder  der  Presse  gedrückt 
wird,  und  sich  so  die  Pressung 
vollzieht.  Im  Treibcylinder  steigt 
nun  bei  dieser  Manipulation  der 
Dampfdruck  in  demselben  Ver- 
hältnis als  der  Widerstand,  welchen 
die  Verdichtung  des  Werkstückes 
erzeugt,  oder  mit  anderen  Worten: 
es  stellt  sich  der  Dampfdruck  im 
Cylinder  genau  entsprechend  dem 
Widerstande  bis  zum  Maximal- 
Kesseldruck  ein.  Dann  hört  die 
Wirkung  auf,  und  das  Werkstück 
ist  nötigenfalls  neu  anzuw.'lrmen. 
Es  wird  somit  nicht  mehr  Dampf 
verbraucht  als  zum  Schmieden 
eines  Werkstückes  absolut  notwendig  ist, 
sicherlich  doch  ein  grosser  Vorteil  dieses 
Pressensystems  hinsichtlich  der  bedeutenden 
Kohlenerspamis. 

Wird  der  Dampfstcuerhebel  in  seine  oberste 
Stellung  gebracht,  so  tritt  sofort  mittels  des 
gleichen  entlasteten  Kohlcnschiebers  Dampf 
unter  die  Kolben  der  oben  erwähnten  Rückzug- 
cylinder.  Es  öffnet  sich  in  dieser  Stellung  das 
über  dem  Presscylinder  des  Treibapparates  be- 
findliche Wassersteuerventil,  und  das  in  dem 


grossen  Druckcylinder  der  Presse  befindliche 
Wasser  kann  nach  dem  bereits  er\vähnten  Re- 
servoir zurückströmen,  so  dass  die  Presstraverse 
wieder  in  beliebige  Höhe  oder  auch  in  ihre 
höchste  Anfangsstellung  zurückgehen  kann. 


Fig  2.    Patent-danipf-hydrauli>che  Schmiedepresse  mit  laoo  i  Drurk. 

5.    Stossmaschinc    für  Schraubenbetrieb 

(F^'g- 3),  von  1500  mm  Hub  und  Antrieb  durch 
Elektromotor. 

Diese  neue  Ausführungsform  ist  sowohl 
durch  das  äussere  gefällige  Aussehen  wie  auch 
durch  die  Anordnung  und  Durchbildung  der 
Organismen  geeignet,  einen  .sehr  günstigen  Platz 
in  dem  modernen  Werkzeugmaschinenbau  ein- 
zunehmen. 

Den  gesteigerten  Anforderungen  im  Ma- 
schinenbau entsprechend,  ist  die  Maschine  äus- 


Coogle 


Seite  896. 


SCHIFFBAU 


No.  21. 


serst  kräftig  und  für  stärkste  Beanspruchung 
gebaut  und  findet  namentlich  zur  Bearbeitung 
schwerer  Schmiedestücke  die  vorteilhafteste 
Verwendung. 

Ganz  besonders  hervorzuheben  verdient 
bei  dieser  Mascliine  die  beweglich  vertikal  ver- 
stellbare Stösselführung.  I^a  hierdurch  erreicht 
wird,  dass  der  Stössel  auch  bei  ungünstiger 


Fig  3    S(osi>ma!>chine  für  Schraiibenbetrieb. 

Stellung  stets  ausreichende  Führung  erhalten 
kann,  wodurch  das  Abdrücken  des  Meisseis 
vom  Werkstück  nach  Möglichkeit  vermieden 
wird.  Der  Maschinenstander  ist  in  solider 
W'fise  mit  dem  Bett  verbunden  und  trägt  die 
Stösselführung  und  den  Stössel.  Die  Bewegung 
des  Stössi'Is  erfolgt  durch  Schraubenspindel 
und  lange  geteilte  Bronzemutter.  Der  Rück- 
gang des  Meisseis  erfolgt  doppell  so  schnell 
wie  der  Schnittgang.    Der  Stössel  ist  durch 


Anschlagknaggen  sind  auf  einer  in  bequemer 
Höhe  angeordneten  Scheibe  befestigt  und  kann 
der  Hub  des  Stössels  unter  Benutzung  der  auf 
der  Schalscheibe  angebrachten  Skala  sehr  leicht 
und  schnell  eingestellt  werden.  —  Die  vertikale 
V'erslellung  der  Stösselführung  erfolgt  von 
Hand  und  können  bei  höchster  Stellung  der 
Führung  Gegenstande  bis  2100  mm  Höhe  über 
Tischfläche  bearbeitet  wer- 
den. Der  mit  gehobelten 
T-förmigen  Aufspannschlit- 
zen versehene  Kundtisch 
hat  einen  Durchmesser  von 
1700  mm  und  kann  längs 
und  quer  um  1500  mm  ge- 
schaltet werden.  Die  Schal- 
tung erfolgt  durch  Klin- 
kung. Ausserdem  ist  auch 
noch  ein  direkt  vom  Motor 
bethätigter,  kontinuierlicher 
schneller  V^orschub  vorge- 
sehen, der  die  Arbeiten 
namentlich  beim  Auf: 
spannen  und  Ausrichten 
der  Werkstücke  durch 
Schnelligkeit  fördert.  Ein 
eingeschaltetes  Wendege- 
triebe gestattet  das  Re- 
versieren der  Tischver- 
schiebungen. 

Der  Antrieb  der  Ma- 
schine erfolgt  durch  einen 
Elektromotor,  welcher  hin- 
ter der  Maschine  angeordnet  ist  und  seine  Be- 
wegung vermittelst  Stirnräder,  oflTener  und 
gekreuzter  Riemen  und  konischer  Räder  der 
Schraubenspindel  überträgt.  Um  einesteils  den 
Motor  erst  auf  seine  volle  Tourenzahl  beim  Anlau- 
fen gelangen  lassen  zu  können  und  anderenteils 
beim  Stillsetzen  der  Maschine  das  lästige 
Nachlaufen  besonders  bei  Unfällen  zu  ver- 
meiden, ist  in  den  Antrieb  eine  leicht  und 
bequem  auslösbare,  momentan  wirkende  Bremse 
eingeschaltet,  welche  die  Bewegung  der  Ma- 


Contregewicht  ausbalanciert.    Die  beiden,  die 
Umkehrung  der  Stösselbewegung  bewirkenden  |  schine  von  dem  Motor  trennt.  Die  Umsteuerung 
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der  Maschine  erfolgt  ganz  präzis  und  geräusch- 
los, und  zwar  derart,  dass  stets  nur  ein  Rie- 
men um  seine  eigene  Breite  verschoben  zu 
werden  braucht.  Die  Triebspindel  besteht 
aus  bestem  Siemens-Martin -Stahl  und  ist  in 
Bronzelagern  geführt,  von  denen  das  obere  zur 

Aufnahme  des  achsialen 
Druckes  als  Kammlager  aus- 
gebildet ist.     Letzteres  wird 
ausserdem  noch  durch  einen 
Gegendruckzapfen  unterstützt. 

Die  schnelllaufenden  Wel- 
len sind  in  Bronzebüchsen 
gelagert.  Die  stark  bean- 
spruchten Räder  bestehen  aus 
Stahl,  die  zugehörigen  Triebe 
aus  Phosphorbronze.  Die 
Zähne  sämtlicher  Räder  sind 
gcfrässt  bezw.  gehobelt 


Die  excentrische  Anordnung  des  Platten- 
drückers (Blechschluss)  wie  des  Nietstempels 
dient  dazu,  auch  das  Nieten  von' Winkelringen 
oder  dergleichen  ganz  nahe  an  der  Blechkante 
zu  ermöglichen. 

Der    den    Nietdöpper    tragende  Press- 


4.  Stalionfirc  hydraulische 
Nietmaschinc  (Kig.  4), 

nach  einem  ganz  neuen  System, 
Ausladung  3660  mm,  mit 
einem  Druck  je  nach  Bedürfnis 
von  50,  100  und  150  t  auf 
den  Niet  und  50  t  auf  die 
Bleche,  für  Niete  bis  40  mm 
Durchmesser,  mit  cxcentrischcr 
Anordnung  des  Nietstempcls 
und  Plattenpressers,  so  nahe 
zur  Kante,  dass  bis  auf  45  mm 
Lochentfernung  genietet  wer- 
den kann. 

Die  Maschine  hat  einen  kräftigen  Niet- 
ständer aus  Gusseisen  und  einen  Gcgenhalter 
aus  Stahlguss.  Der  eigentliche  Nieter  ist  auf 
dem  Ständer  mittels  Schraubenbolzcn  unwandel- 
bar befestigt  und  zur  Vermeidung  einer  seit- 
lichen V'erschiebung  mit  tiefer Einhobelung  sowie 
entsprechend  gehobeltem  Vorsprung  versehen. 

Die  Anordnung  hat  sich  bestens  bewährt 
und  gestattet  einerseits  eine  praktische  Her- 
stellung des  Nieters  selbst,  während  andererseits 
eine  Auswechselung  desselben  sehr  be(|uem  ist. 

ScbifTbau,  UI. 


Fig.  4. 


Stationär«:  hydraulische  Nietmaschinc. 

cylinder  ist  nach  vorne  zu  einem  rechteckigen 
Baiken  ausgebildet,  welcher  eine  genaue  Führung 
im  Nietständer-Oberteil  erhält.  Innerhalb  des 
Presscylinders  ist  ein  zweiter  Kolben  ange- 
ordnet, welcher  für  schwächeren  Druck  (hier 
50  t)  der  Nietmaschine  dimensioniert  ist,  wah- 
rend der  Presscylinder  dem  Drucke  von  100  t 
entspricht  und  beide  zusammen  den  Maximal- 
druck von  150  t  ergeben.  Durch  eine  eigen- 
tümliche Anordnung  der  Steuerung  genügt  für 
alle  drei  Fälle  derselbe  Steuerhebel,  welcher 
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ausserdem  noch  dazu  dient,  die  Nietmaschine 
derart  zu  öffnen  und  zu  schliessen,  dass  die 
Leerwege  der  Nietdöpper  ohne  eigentlichen 
Wasserverbrauch  zurückgelegt  werden,  wodurcli 
der  Druckwasserverbrauch  auf  ein  Minimum  re- 
duziert wird. 

Der  Cylinder  für  den  Plattenpresscr  ist 
am  Gegenstander  angeordnet,  und  wird  durch 
einen  zweiten  unabhängigen  Hebel  je  nach  Be- 
darf in  ThiUigkeit  gesetzt.    Es  wird  hierdurch 


Fig.  5-    Transporlable  hydraulische  Nietniaschine. 

auf  die  einfachste  Weise  erreicht,  dass  alle 
Niete  von  aussen  vom  Nieter  selbst  eingesteckt 
werden  können  und  der  sonst  im  Kessel  be- 
findliche Mann  gespart  wird  sowie  auch  das 
Nieten  engerer  Rohre  keine  Schwierigkeiten 
bietet  und  der  Plattenpresscr  trotzdem  stets  ge- 
braucht werden  kann. 

Die  Verwendung  der  einzelnen  Druck- 
stärken von  50,  IOC  und  150  Tonnen  erfordert 
die  Handhabung  der  beiden  Steuerhebel  nur 
beim  Maximaldruck  von  150  Tonnen  auf  den 
Niet,  bei  gleichzeitiger  Benutzung  des  I'Iatten- 
presserdruckes  von  50  Tonnen.  Soll  nur  mit 
50  Tonnen  gearbeitet  werden,  so  wird  der 
Kolben  des  Nieters  von  100  l  onnen  benutzt, 
während  der  Plattenpresserkolben  unter  Druck 


stehen  bleibt:  bei  100  Tonnen  Nietdruck  wird 
ausserdem  der  50-Tonnen-Kolben  eingeschaltet, 
in  beiden  Fallen  bleibt  der  Plattenpressersteuer- 
hebel  in  Ruhe  und  braucht  nicht  bewegt  zu 
werden.  Nur  bei  150  Tonnen  auf  den  Niet 
wird  nach  Vollendung  der  Nietung  mit  100 
Tonnen  der  Plattendruck  weggenommen  und 
so  ein  Enddruck  von  150  Tonnen  auf  den  Niet 
gegeben. 

Transportable  hydraulische  Nietmaschine 

(Fig-  5) 

mit  einer  Ausladung  von  2500 
mm,  excentrischer  Anordnung 
der  VV^erkzeuge  und  Doppel- 
kolben, welch  letztere  so  ein- 
gerichtet sind,  dass  man  zu- 
nächst mit  einem  sogenannten 
Plattenpresscr  die  zu  nieten- 
den Platten  mit  einem  Druck 
von  30  Tonnen  zusammen- 
pressen und  alsdann  nach 
Belieben  einen  Druck  von 
60  oder  90  Tonnen  auf  den 
Niet  geben  kann. 

Die  Maschine  hat  einen 
sehr    kräftigen    Bügel  aus 
Stahlguss,  dessen  beide  Arme 
an  ihren  Enden  in  den  Niet- 
cylinder  und  den  Gegenhalter 
auslaufen.      In  ersterem  arbeiten  zwei  inein- 
ander liegende  Kolben  für  den  Plattendrücker 
und    für   den  Nietstempel,  deren  eigenartige 
Vorwärtsbew«'gung  ermöglicht,  dass  eine  Druck- 
wasserersparnis bis  zu  50  Procent  erzielt  wer- 
den kann. 

Der  Nietbügel  kann  sowohl  horizontal  als 
auch  vertikal  an  einer  Laufkatze  aufgehängt 
werden  und  ist  die  Aufhängung  so  angeordnet, 
dass  die  Maschine  in  allen  Lagen  ausbalanziert 
ist.  Längsnähte  werden  durch  Vorschieben  der 
Nietmaschine  in  den  Kessel  hineingenietet  oder 
umgekehrt.  Die  Maschine  hat  noch  einen  Zahn- 
kranz aus  Stahl,  welcher  mit  dem  Bügel  solide 
verbunden  ist  und  durch  Zahnkranzgetriebe, 
Schnecke  und  Schneckenrad  um  90  Grad  nach 
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jeder  Seite  durch  Kurbel  gedrt-ht  werden  kann. 
Der  Handbetrieb  nebst  obiger  Übersetzung  ist 
in  einer  mit  dem  Aufhängepunkt  sohde  ver- 
bundenen Schleife  aus  Stahl  angebracht,  welche 
sich  seitlich  gegen  den  Zahnkranz  durch  Stahl- 
rollen abstutzt.  Die  Steuerung  der  beiden  Kolben 
liegt  auf  dem  Arbeitskopf  selbst  und  ist  durch 
zwei  Hebel  von  Hand  zu  bethätigen. 

Elektrische  hydraulische  Trfigerschere 

(Fig.  6.) 

Die  Maschine  besteht  aus  der  eigentlichen 
Trägerschcre  und  der  durch  lo  I.  P.  K.  starken 
Motor  angetriebenen  Presspunipe.    Die  Triiger- 


Fig  6.    Elektrische  hydraulische  Trägerschere. 

schere  hat  zwei  kräftige  Ständer  aus  Stahl- 
guss,  welche  oben  hakenförmig  den  ebenfalls 
aus  Stahlguss  hergestellten  Druckcylinder  um- 
schliessen.  In  diesem  Cylinder  bewegt  sich 
der  Kolben,  welcher  durch  Ledermanschette 
abgedichtet  ist,  auf  und  ab.  An  seinem  unteren 
Ende  trägt  er  den  Messcrhalter  für  das  beweg- 
liche Obermesser;  dieser  Messerträger  führt 
sich  seitlich  an  den  Ständern  und  nimmt  so  ver- 
eint mit  einer  dicht  über  dem  zu  schneidenden 
Träger  angeordneten  Führung  den  etwa  auf- 


tretenden seitlichen  Messerdruck  auf,  welcher 
beim  Schneiden  ungleichha:  ten  Materials  auf- 
treten kann.  Die  untere  Führung  dient  auch 
dazu,  ein  Ausweichen  des  Obermessers  vom 
und  hinten  zu  verhindern.  Die  festliegenden 
Untermesser  sowie  die  durch  Spindel  und 
Rädervorgelege  verstellbaren  Seitenmesser  sind 
direkt  zwischen  den  Ständerhälften  untergebracht. 
Für  sicheres  Herausfallen  der  Abfälle  ist  Sorge 
getragen.  Sämtliche  Messer  sind  sehr  leicht 
und  schnell  auswechselbar. 

Der  Rückgang  des  Messers  nach  vollendetem 
Schnitt  wird  durch  einen  kleinen  über  dem 
Druckcj'linder  angebrachten  Rückhubcylinder 
bewirkt.  Die  Wasserverteilung  für  diese  beiden 
Cylinder  geschieht  durch  eine  seitlich  an  der 
Schere  angebrachte  Steuerung,  welche  von 
Hand  zu  bethätigen  ist.  Seitlich  von  der 
Schere  ist  die  Druckpumpe  montiert.  Dieselbe 
ist  mit  Doppelkolben  ausgerüstet;  beim  Beginn 
des  Niederganges  arbeitet  die  Pumpe  mit  zwei 
Kolben,  sodass  der  tote  Weg  und  der  Weg 
zum  Vorlochen  sehr  schnell  zurückgelegt  wird. 
Setzt  das  Material  dem  Durchschneiden  einen 
gewissen  Widerstand  entgegen,  so  rückt  selbst- 
thätig  ein  Pumpenkolben  aus  und  der  zweite 
arbeitet  mit  entsprechend  höherem  Druck  allein 
weiter. 

Der  Luftdruckhammer  (Fig.  7). 

Der  Luftdruckhammer  wird  von  der  Trans- 
mission aus  mittels  Riemens  betrieben. 

In  dem  oberen  Teile  des  feststehenden, 
vorne  am  Hammerständer  befestigten  Cy linders 
wird  mittelst  Kurbelscheibe  und  Lenkstange  ein 
Kolben  auf-  und  abbewegt,  während  im  unteren 
Teile  ein  cylindrischer  Hammerbär  lose  ein- 
gesetzt ist.  Zwischen  beiden  Körpern  bleibt 
ein  entsprechender  Luftraum,  welcher  mittels 
eines  Hahnes  mit  der  äusseren  Luft  in  Ver- 
bindung gebracht  werden  kann.  So  lange 
dieser  Hahn  geöffnet  ist  und  der  obere 
Kolben  seine  Auf-  und  Abbewegungen  macht, 
bleibt  der  Hammerbär  in  Ruhe,  weil  die  Luft 
im  Cylinder  sich  frei  ein-  und  ausbewegen  kann. 
Schliesst  man  aber  den  Luftweg  ab,  so  wird 
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Fig-  7 


I.iiftdruckhamnier  mit  xcw  nun 
Cyliiiilcrdurchmesser. 


der  Hämmer- 
bar energisch 

angesaugt 
und  im  niich- 
Sien  Augen- 
blick durch 
den  umkeh- 
renden Be- 
iriebskolben 
mit  grosser 
Wucht  herab- 
geschleudert. 
Eine  Berüh- 
rung der  bei- 
den Kolben- 
körper findet 
nicht  statt, 
weil  die  Luft 
ein  vorzüg- 
liches Mittel- 
gliiil  bildet 
und  sich  ab- 


wechselnd verdünnt  und  verdichtet.  Die  Luft- 
pressung, welche  den  Hammerbiir  herab  auf  das 
Arbeitsstück  treibt,  ist  sehr  gross  und  von  starker 
Wirkung-  Angestellte  Messungen  haben  ergeben, 
dass  die  Pressung  bei  loo  mm  Kolbengeschwin- 
digkeit per  Minute  vier  Atmosphären  und  bei 
I20  mm  fünf  Atmosphären  Überdruck  beträgt. 

Durch  mehr  oder  weniger  Öffnen  des 
Lufthahnes  kann  man  die  Stärke  der  Schlüge 
nach  Belieben  regulieren,  ohne  die  Geschwin- 
digkeit zu  vermindern.  Bei  geringerer  Schlag- 
stärke  reduziert  sich  auch  der  Kraftverbrauch 
in  gleichem  Verhältnis,  während  bei  allen  an- 
deren Hammersystenien  der  Kraftverbrauch 
durch  teil  weises  AufTangen  des  Schlages  noch 
vergrössert  wird.  Die  Steuerung  gestattet 
es,  den  Hammerbär  in  der  Höhe  festzuhalten. 
Es  können  bei  unveränderter  Tourenzahl  ver- 
schiedene Gangarten  oder  auch  der  gänzliche 
Stillstand  des  Hammerbärs  mit  Hilfe  nur  eines 
Hebels  hervorgebracht  werden. 

Professor  Oswald  Flamm. 


Schiffspendel  -  Versuche. 


Von  Capiian  Russu. 
(Vortrag  vor  der  Inst.  of.  Nav.  Arch.) 
iSi.-hlush.i 

Die  bis  jetzt  besprochenen  Eigentümlich-  Wert  für  die  grösste  Rollbewegung  zu 
keiten  der  Schwingutigskurve  zeigen  sich  auch  erhalten. 

bei  komplizierteren  Schiffs-  und  VVellenformen,  '  Schon  R.  E.  Froude  hat  darauf  hingewie- 
wie  aus  den  Abbildungen  5-8  zu  ersehen  ist.  sen,  dass  bei  ungleichförmigem  Rollen  die 
Es  kommt  nun  darauf  an,  zu  bestim-  grössten  Ausschläge  immer  diejenigen  sind,  die 
men,  in  welchem  Augenblick  und  bei  auf  einen  Augenblick  fast  vollkommener  Ruhe 
welcher  Lage  des  Pendels  man  den  Ver-  folgen. 

such   beginnen   soll,   um   den   richtigen  Daher  ist  es  am  besten,  das  Pendel  beim 
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Abb.  «. 


Abb.  7. 


Abb.  8. 


Beginn  des  Versuchs  ia  aufrechter  Ruhelage  zu 

lassen. 

Von  den  unendlich  vielen  Stellen,  die  das 
Schiff  auf  den  Wellen  beim  Beginn  des  Ver- 
sttch$  einndinien  kann«  and  zwei  besonders  zu 
beachten: 

a)  die  Seite  der  Welle,  d.  h.  wo  ihre  Nei- 
gung am  grössten  ist; 

b)  der  höchste  oder  der  niedrigste  Punkt 
der  WeUe. 


R.  E.  Froude  machte  seine  Ableitungen 
Ober  diesen  Gcfjenstand  unter  Zugrundelegung 
des  Falls  a),  W.  Froude  dagegen  g^ng  von 
Fall  b)  aus.  Russo  hat  als  Ausgangspunkt  für 
seine  Versudw  d«i  Augenblick  gewählt,  in  dem 
sich  das  Schiff  in  aufrechter  Lage  auf  dem 
Kamm  der  Welle  befindet. 

Ab  Gründe  für  diese  Wahl  führt  er  an: 
I.  Die  Pendelversuche  lassen  sich  so  am 
bequemsten  macbeii. 


Üigiiizüü  by  Google 


Seite  902. 


SCHIFFBAU 


No.  21. 


a.  Fflr  die  kritische  (grSsste)  Neigting 

lassl  sich  hierbei  «  ine.  ucnn  auch  nur  auf  Ver- 
abredung beruhende,  doch  sehr  einfache  und 
verstiindliclie  Erklärung  geben,  ohne  dabei  die 
Frondc  bclit:  Tlieorie  \on  dt-r  Zusammensetzung 
der  Rollbewegung  anzuwenden. 

Man  kann  jede  der  oben  erwähnten  beiden 
Möglichkeiten,  den  Versuch  zu  bq^innen,  an- 
sehen ab  eine  Störung  von  gleichförmigen 
zwangsweisen  Rollbewegungen.  Die  Störung 
beruht  auf  dem  augenblicklidien  HinzufQgen 
oder  Entziehen  von  Schwingungsenergie  wflh' 
rend  einer  zwangsweisen  Rollbewegung. 

Wir  wissen,  dass  zwangsweises  Rollen 
ahnlich  ist  dem  widerstandslosen  Rollen  des 
Schilfs  in  rulugcm  Wasser  unter  der  Annahme, 
dass  durdi  Vermehrung  oder  Verminderung  des 
Stabilitatsmoments  die  Schwingungsperiode  des 
Schiflb  T  in  diejenigen  der  Wellen  T'  verwan- 
delt wird.  Bei  widerstandslosem  Rollen  ist  die 
Schwingungsenergie  des  Schiffes  konstant  Das- 
selbe kjinn  man  annehmen  bei  zwangsweisem 
Rollen  in  Wellen.  Es  ist  klar,  dass  das  Schiff 
bei  jeder  Schwingung  durch  den  Widerstand 
eben  soviel  Energie  verliert,  wie  ihm  durch  die 
Wdle  mitgeteilt  wird.  Aber,  4k  die  Kurve  der 
RoUbew^w^en  in  stillem  Waaser  und  diejenige 
der  awai^sweisen  Rollbewegungen  beinahe 
denselben  Charakter  haben,  so  kann  man  an- 
nehmen, dass  für  die  ganze  Dauer  des  zwangs- 
weisen Rollens  die  gesamte  Srhwingungsenergip 
des  Schiffs  erhalten  bleibt,  und  gleich  ist  der 
konstanten  Energiemenge,  welche  das  Schiff  be- 
sitzen würde,  wenn  es  widerstandslos  mit  gleich- 
förmigen Aussdilagen  von  der  GrO»e  der 
zwangsweisen  RoUbewegungen  rollte.  Das  Mo- 
ment, welches  die  Rdlbew^ungen  hervorbringt, 
wechselt  seine  Grösse  mit  dem  Stabilitatsmo- 
ment  Dadurch  erklärt  «ch  die  veränderliche 
Periode 

Wenn  man  das  Schiff  bei  der  grössten 
Neigung  in  dir  aulVeehle  Slellung  bringt  (Kalla), 
so  bedeutet  daü,  dasss  man  ihm  den  Betrag  von 
Scbwingungsenergie  entzieht,  welcher  umgekehrt 
nötig  sein  wQrde,  um  es  aus  der  aufrechten 


Lage  in  die  grösste  Neigung  zu  versetzen. 

Wenn  diese  aufrechte  Lage  die  augenblickliche 
Gleichgewichtslage  wäre  (was  aber  nicht  der 
Fall  ist),  so  würde  das  Schiff  augenblicklich 
alle  seine  Energie  \t  rliercn  und  indifferent  der 
Wirkung  des  Seegangs  ausgesetzt  sein. 

In  ähnlicher  Weise  ist  es  gleichbedeutend, 
ob  man  ein  SchifT  aufrecht  sein  lasst  auf  dem 
Kamm  bezw.  im  Thal  einer  Welle  (Fall  b),  oder 
ob  man  ihm  eine  Energiemenge  entaeht,  die 
gleich  ist  derjenigen,  die  nötig  ist,  um  das  Schiff 
aus  der  aufrechten  Lage  zu  der  Neigung  und 
Winkelgeschwindigkeit  zu  bringen,  welche  beim 
zwangsweisen  Rollen  auf  dem  fvainm  oder  im 
Thal  einer  Welle  thatsächlich  vorhanden  sind. 
Aber  da  die  aufrechte  Lage  im  Falle  b)  doch 
den  augenblicklichen  Gleichgewichtszustand,  be- 
deutet, so  ist  das  Schiff  in  dieser  Lage  that« 
sachlich  ener^loB  der  ßnwirkung  der  Wellen 
au^^etzt,  mit  einer  AnfangfrSchwingungs- 
Encrgie  —  o. 

Dies  ist  der  Hauptgrund,  aus  dem  Russo 
den  Eall  bi  als  Ausgangspunkt  seiner  Versuche 
nimmt.  Dementspreciund  ist  der  kritische 
(grössle)  Ausschlag  die  grösste  Neigung,  welche 
die  WeDen  hervorbringen,  wenn  das  Schiff  voll- 
ständig energielos  ihrer  Einwirkung  überlassen 
wird. 

Es  scheint  aus  den  Versuchen  hervorzu- 
gehen, dass  dieser  kritische  (grösste)  Ausschlag 

derselbe  blcil)t,  auch  wenn  als  .^nfangsstellung 
des  Pendels  eine  andere  Gleichgewichtslage  ge- 
wählt wird. 

In  Abbildung  4  schneiden  sich  die  Kurven 

D  und  D^  hn  Punkte  P.  Bei  diesem  Punkt 
sind  die  Ausschuß  der  bdden  RoUbewegungen, 
aus  denen  das  ungleichfbrm^e  Rollen  zusam- 
mengesetzt ist,  einander  gleich.    Wenn  man 

nun  annimmt,  dass  sie  entgegengesetzten  Be- 
wegungssinn haben,  so  sind  die  von  R  E.  Froude 
vorgeschlageniMT  Bedingungen  criüUt. 

Diejenige  B-Kurve,  welche  durch  den 
Punkt  P  geht,  giebt  uns  m  der  ersten  grüssten 
Ordinate  rechts  von  P,  den  kritischen  Aussdilag 
nach  dem  oben  angeführten  Satz  von  Froude. 
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Defselbe  ist  immer  kleiner  als  das  doppelte  des  |  Schilfe  angewendet  sind.  Hierbei  müssen,  wie 
grOssten  Ausschlags  beim  zwangsweisen  Rdten.  i  im  vorjährigen  Vcnrtrag  Aber  diesen  Gegenstand 
Bei  der  Russo'scben  Metbode  liegt  nun  der   ausgeführt  ist,  die  Ideineren  Wetten  etwas 


Anfangspunkt  für  <lic  Versuche  linlcs  von  P, 
wenn  die  Periode  des  Schiffs  T  grösser  als  T' 
der  Wellen  ist;  im  anderen  Falle  liegt  er  rechts 
von  P.  Wenn  T  und  T'  übereinstimmen,  ist 
es  einerlei,  wo  der  Anfangspunkt  liegt. 

Die  B-Kurven  stellen  die  Schwankungen 
in  der  Schwingungsenergie  des  Schiffs  dar. 

III.  Vergleich  der  Ergebnisse  der  Pcndcl- 
Venuche  ffir  yertchiedene  Schiffe. 

Im  folgenden  sind  die  Ergebnisse  von 
Pendelversuchcn  für  die  Scliiffe  „Re  Umberto", 
, Regina  Margherita''  und  J-^evcn^e"  (Royal 
Sovereign-Klasse)  zusammcngestellt.(Abb.9  -12.; 

Vorausgeschickt  werden  zwei  Bemerkungen 
allgemeiner .  Natur: 

1.  Um  Pendelversuche  fOr  ein  Schiff  an- 
stellen zu.  .können,  muss  man  die  Kurve  der 
Hebelarme  der  statischen  Stabiiitat  und  die 
Kurve  der  Schwingungen  in  stillem  Wasser  mit 
der  Angabe  der  natürUchen  Periode  des  Schiffs 
genau  kennen. 

2.  Die  Versuche  sind  so  gemacht,  dass    lieit  auf  längeren  Wefh  n  erreicht,  als  „Revenge", 
Wellen,  mit  Perioden  von  8  bis  19  Sek.,  deren  |  der  eine  längere  natürliche  Periode  hat.  Dies 


niedriger  gewählt  werden,  als  der  Wirklichkeit 

entspricht.  Ausserdem  treten  Wellen  von  19- 
Sek -Periode  in  Wirklichkeit  nicht  aut,  aber 
durch  die  Geschwindigkeit  und  die  Fahrtrichtung 
des  Schiffs  können  die  Wellen  scheinbar  eine 
solclie  Lange  im  Verhältnis  zum  Schiff  erhalten. 

Zu  .  ^n  graphischen  Darstellungen  der 
Versuchsergebnisse  fflr  die  dnzelnen  SchifTe  be- 
darf es  keiner  weiteren  Bemerkung. 

Interessante  Schlüsse  lassen  sich  aus  den 
Vergleichskurven  ziehen: 

1.  Scblingrrkiele  haben  keinen  besonderen 
Kiniluss  bei  Weilen  von  kleiner  Periode  und 
bei  kleinen  Neigungswinkeln  des  Schifts.  Wir- 
kungsvoll werden  sie,  wenn  Wellen-  und  Schiffs- 
periode mtteimnder  fibereii»tinmien. 

a.  Em  Vergleich  zwischen  den  Rollkurven 
für  „Re  Umberto*  und  „Revei^e*,  beide  ohne 
Schlingerkieie,  eri^ebt  die  merkwQrdige  Erschei- 
nung, dass  „Re  Umberto*,  der  für  kleine  Nei- 
gungswinkel eine  kürzere  natürliche  Periode 
•  hat,  den  kritischen  Zustand  der  Periodengleich- 


Verhflknisse  ungefähr  den  in  Wirklichkeit  Vor- 
kommenden entsprechen,  auf  die  verschiedenen 


kommt  daher,  weil  die  Periode  sich  ilndm  mit 
der  Grosse  der  Aussdilage.    Die  Kurve  der 


He  UweewTO* 

f. 


^^«mA  III  ilfimiMaiii 
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Abb,  9. 
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Abb.  la 


Schwingungen  in  stiHem  WaMer  far  »Re  Um- 
berto" zeigt,  dass  <11<-  Sc  hwingungsperiode  all- 
mUhlich  mit  dem  Ausschlag  wächst,  während 
dieselbe  Kurve  bei  „Revenge"  zeigt,  dass  die 
Periode  annäht  ind  gleich  bleibt  bis  zu  Neigun- 
gen von  lo  bis  12",  dann  aber  allmählich  ab- 
nimmt. 

Dieser  Unterschied  erklärt  die  beobachtete 
Ersdidnung.  Die  Ursache  dieses  Untersdtiedes 
Hegt  in  der  Schüfsform^  wie  die  Hauptspantum- 

risse  zeigen.  Thats.'lchlich  haben  die  metacai- 
trischen  Kurven  der  beiden  Schiffe  einen  j^anz 
verschiedenen  Charakter  „Re  Umberto"  hat 
grosse  Anfangs-Metacenterhöhe,  aber  das  Meta- 


Centrum  sinkt,  bei  grosseren  Neigungen  und  bei 

40'  ist  die  nietacentrische  Höhe  nur  noch  '/a 
der  anfänglichen.  Bei  „Revenge"  dagegen  steigt 
M.  zuerst,  dann  sinkt  es,  aber  bei  40"  hat  es 
noch  beinalie  die  Anfangslage.  Das  Stabilitiits- 
monient  wirkt  also  bei  „Re  Umberto"  mii  ver- 
verhaltnismflssig  weniger  Energie  als  bei  „Re- 
venge^'  und  dies  bringt  bü  dem  enteren  Schifi* 
eine  Verlängerung,  beim  zweiten  eine  VerkOr- 
zung  der  Periode  hervor. 

3.  Die  Schlingerkiele  sind  bei  „Revenge" 
viel  wirksamer  als  bei  „Re  Umberto",  trotzdem 
sie  nur  wonig  mehr  Fl.'lrhe  haben  Der  Grund 
ist,  wie  schon  Prof.  Hryan  gesagt  hat,  darin  zu 

1 
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suchen»  das«  sie  bei  „Revenge"  an  der  hflchsten 
Stette  des  Hauptspant'Umrisses  sitzen. 

4.  Abbüduiq;  13  z«gt,  wie  jedes  Sdiiff 
seine  charakteristische  RoUkurve  hat,  geradeso 

wie  Stabilitäts-  u.  s.  w.-Kurve. 

Für  den  praktischen  Wert  der  Russoschen 
Rollkurven  sprechen  folgende  (iberlegungrn: 

1.  Wenn  man  fflr  mehrere  Schifte  die 
Rollkurven  hat,  so  kann  man  daraus  bei  einem 
Projekt  fOr  die  Formgebung  Nutzen  ziehen. 
Ebenso  lisst  sich  danach  im  voraus  eine  Ent- 
scheidung ober  die  Grosse  etwaiger  Schlinger- 
kiele  treffen. 

2.  Ebenso  kann  man  an  dem  Pendel  die 
Wirksamkeit  von  Ballasttanks  im  voraus  unter- 
suchen. 


Abb.  13». 

3.  Ganz  besonders  wertvoll  werden  die 
Pendelversuche  in  Verbindung  mit  Blodell- 
schleppversuchen  sein,  wenn  es  sich  darum 
handelt,  gute  Gesdiwindigkeit  niit  guter  See- 

fahigkeit  zu  verbinden,  d.  h.  die  Schlingerkiele 
so  zu  formen,  dass  sie  möglichst  wenig  den 
Widerstand  vermehren  und  doch  wirksam  sind. 

Durch  dies  letztere  Prol)lcm  ist  Russo 
hauptäaciilich  zur  Ausarbeitung  seines  Systems 
veranlasst  worden. 

Nadi  «Engineering*  seien  aus  der  an 
diesen  Vortrag  sk:h  anschliessenden  Diskussion 
folgende  Äusserungen  noch  erwähnt: 

Mr.  Denny  hat  an  einem  wirklichen  Schiff 
den  Einfluss  der  Schlingerkiele  auf  die  Ge- 
schwindigkeit studiert  und  gefunden,  dass  kein 
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Einfluss  voriianden  sei,  dass  vielmehr  bei  See- 
gang die  Geschwindigkeit  mit  Scblingerktelen 
besser  zu  halten  sei,  als  ohne  dieselben. 

Prof.  Blies  bezweifelt  die  praktische  Brauch' 

barkeit  de.s  Russoschon  Systems  wegen  der 
vielen  dabei  zu  berücksichtigenden  Faktoren. 


Mr.  Macfarlane  Gray  weist  darauf  hin, 
dass  W.  Fronde  schon  vor  40  Jahren  den 

Russoschen  ähnliclu?  Resultate  mit  einem  kleinen 
Floss  auf  einem  Wasserbassin  erzielt  habe. 

M. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeinea. 

Der  diesjährige  „Nantlcna",  Jahrbuch  fflr 

deutsche  Sceinteresstn,  ist  wieder  erschienen.  Der- 
selbe bildet  einen  der  wertvollsten  Beitrage  der 
deutschen  und  auswärtigen  Marioelitteratur.  Dem 

englischen  „Naval  Annual"  von  Lord  I^iassey  im 
allgemeinen  ähnelnd,  besitzt  er  diesem  Jahrbuch 
gegendber  den  Vorzug,  nicht  allein  ein  Nach- 
schlagewerk für  Matciien  der  Kriegsmari m  n  zu 
bilden,  sondern  auch  entsprechende  Aufsaue  und 
Tabellen  über  die  Handelsmarine  aufzuweisen,  fer- 
ner die  volkswirtschaftliche  Seite  der  Kriegs-  und 
Handelsmarine  zu  berOdcsicbtigen. 

Von  den  die  Kriegsmari m  bi  ircfTcnden  Auf- 
sätzen seien  besonders  hervorgehoben :  Die  deutsche 
Kriegsmarine  1901/02;  die  Fortschritte  fremder 
Kriegsniaiint^n  :  die  t 'tu<-i  sei  fx loto  di  r  Gepenwart 
(hierin  sind  eine  grosse  Zahl  der  im  Werk  von 
Maurice  Gaget,  Ul  Navigation  Sous-Marine  ersehie- 
nenrn  AhhilduiiKm  wicdt  rg-'^eben);  die  Abhän- 
gigkeit moderner  KiiegsbiliitTe  von  AusrOstungs- 
platzen,  insbesondere  die  Bekohlungsfragc;  die 
Verwe  nduny;  von  Dampfturbinen  als  Schiffsmotorc ; 
L'cbersichi  über  die  Marinebudgets  und  des 
schwimmenden  Materials  der  grössern  Seemachte. 
In  diesen  letzteren  statistifichea  Tabellen  sind  nur 
Schiflfe  mit  Panzerschutz  aufgeftlhrt.  Es  ist  dies 
ein  Mangel  an  dem  Buche,  da  jedem  Interessenten 
infolgedessen  die  Beschaffung  eines  Alinanachs,  in 
dem  die  Daten  aHer  Krtegsschtfle  aufgenommen 
sind,  nicht  erspart  bleibt.  OhLiidrcin  hi( k  n  die 
Almanache,  wie  z.  B.  der  PoUcr  AJaiauach,  eine 
Reihe  von  SchifTsskizzen,  die  man  gleichfalls  nicht 
gern  entbehrt.  E-,  ist  daher  die  Tabelle  des 
schwimmenden  MalcriaJb  der  j^rösseren  Seemächte 
in  diesem  Zustande  Überflüssig.  Auch  ist  die  in 
dieser  Tabelle  gewählte  Anordnung  der  einzelnen 
Seemachte,  die  der  GrOsse  nach,  nicht  dem  Alpha- 
bet nach  gewählt  ist,  nicht  glQcklich.  Es  ist  dies 
aber  das  einzige,  was  nach  der  ersten  Durchsicht 
des  Buches  auszusetzen  wflre. 

Argentinien. 

ICins  der  beiden  chilnust  Iir  >i  Schlachtschiffe, 
wdchf  in  England  erbaut  wcrJi  11,  wird  von  Argen- 
tinien flbernommen  werden  ,  naclul«  lu  ein  aus 
15  Paragraphen  bestehender  Schiedsvertrag  zu 
Stande  gekommen  ist. 


China. 

Durch  eine  Pulverexploaion  ist  der  kleine 
Kreuzer  „Kai- Chi"  taiio  t)  auf  den  Yangtse 
gesunken.  150  Mann  verloren  hierbei  ihr  Leben. 
1)<  r  Krtu/.t  r  ist  1884  in  Futschau  gebaut,  hatte 
13  Knoten  Geschwindigkeit  und  besass  keinerlei 
Gefechtswert,  da  ihm  jeder  Panzerschutz  fdalte. 
Die  Armierung  bestand  aus  6—15  cm»  und  i — is 
cm-Kanone. 

Deutschland. 

Es  sind  jetzt  verschiedene  Probefahrto« 
termine  festgestellt.  Es  ?5ollen  in  Dienst  hlehf-n: 
„Wittelsbach*  und  „Wettin"  im  Oktober  dieses 
Jahres;  „Zähringen"  im  Spftdierbst  dieses  Jahres; 
, Mecklenburg"  im  Frühjahr  1903  und  ^^Scbwaben"- 
gegen  Ende  1903.  Ferner  konnte  auch  bereits  der 
Zeitpimkt  für  die  Stapell'iufe  der  beiden  Linien- 
schiHe  ^H"  und  ,1",  die  den  Werfteu  im  Früh- 
jahr 1901  zum  Bau  in  Auftrag  gegeben  worden 
sind,  festgesetzt  werden.  „II"  soll  auf  der  Ger- 
mania-Werft in  Gaarden  zu  Anfang  1903,  „1"  auf 
der  Scbiehauwerft  in  Danzig  in  der  letzten  Woche 
tlifsrs  Jahres  ztir  Schiffstaufe  ferliggestelU  sein, 
hl  der  zweiten  Hälfte  dieses  Rechnungssjahres  sind 
also  noch  drei  Stapelläufc  zu  erwarten,  da  ausser 
den  vorgenannten  beiden  Linicnscbiflcn  auch  der 
kleine  Kreuzer  ,1"  zu  Wasser  gebracht  werden  wird. 

Kor  d<  n  Ausbau  der  deutschen  Marine 
sind  zur  Zeit  folgende  Werften  bescbafUgt; 
Kaiserliebe  Werft  Wtlhemshaven:  Fertigstellung 

S  M  S  „Schwaben".  Umbau  der  Branden- 

burgklasse. 

Kaiserliche  Werft  Kiel:  Fertigstellung  S.  M.  S. 
.Prinz  Adalbert"  und  S.  M.  Ersatz  „Kaiser*', 
Vcilangerungsbau  S.  M.  S.  ,,Frithiof". 

Kaiserliche  Werft  Danzig:  Neubau  S.  M.  Ki-salz 
„Ziethen".  Veriängerungsbauten  S,  M.  S.  S. 
„Siegfried",  ,,Odin"  und  ,,Aetjir". 

Stettiner  Vulkan;  Neubau  der  I.inirnsrhiffe  „Meck- 
lenburg" und  K.,  des  Kanonenbootes  B,  des 
kleinen  Kreuzers  L. 

Aktienge.sellschaft  Weser:  Neubau  der  kleinen 
Kreuzer  „Fraueulob",  ,,Arcona"  und  K. 

Germania-Werit:   Linienschifie  11.  und  L. 

Schichau  Danzip:  LinienschilT  J,  Flusskanonen- 
boot für  C  hi  DJ.. 

Ilüwaldt  Welke:     Kleine  Kreuzer  J. 

Blobm  i&  Voss:  Neubau  S.  M.  S.  „Prinz  Friedrich 
Karl. 
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Der  Btatvoranschlag  fBr  1903  wird  An- 
fang August  dem  Rcichsschatzamt  zur  Nachprüfung 
vorgelegt  werden.  Von  den  Foidcru-igen  fftj 
Schiifsbacten  ist  von  l>L-süaderin  Interesse,  dass 
der  £ut  wieder  sechs  er«te  Bauraten  enthalten 
wird,  von  denen  drei  auf  Linienschiile  und  grosse 
Kreuzer,  die  andern  drei  au(  kleinere  Knnizcr  ent- 
fallen. Der  neue  Lit&tvoraoMfalag  »oll  eine  erste 
Rate  fOr  die  Vorarbekeii  fOr  das  neue  GelMUide 
des  Reichsmarincanits  aufftlhren.  Was  den  Neu- 
bau von  Liniensch if!V-n  und  Kreuzern  anlangt,  su 
ist  dessen  Fortsetzung  durch  das  Flottengesetz 
genau  begrenzt  und  es  darf  als  sicher  angenommen 
werden,  dass  die  Reichsverwaltung  wie  bisher  sich 
in  diesen  Grenzen  bewegen  wird.  Der  Sollstand 
an  Linienscfaifien  belauft  sich  nach  dem  erwähnten 
Gesetz  auf  3S,  davon  sind  31  vorhanden  oder  im 
l?aii  btyriflfen;  der  Sollstand  an  grossen  Kreuzern 
betragt  14,  wovon  das  la.  (Ersatz  .Kaiser*)  im 
diesjlhrigen  Eut  bewUligt  wurde.  Der  S<rilbestand 
an  kleinen  Krcuzem  betragt  38,  ist  also  dem  wirk- 
lichen um  5  voraus.  Dass  auch  Neubauten  von 
Schiffen,  die  in  dem  bisherigen  Flottengesetz  nicht 
erwflhnt  wurden,  geplant  werden,  dürfte,  da  sich 
ein  Beddrfnis  als  dringend  herausgestellt  hat,  als 
ziemlich  sicher  anzusehen  sein.  Ferner  würden 
weitere  Raten  far  den  Umbau  der  Schiffe  der 
Siegfried*Klasse  und  ni  baulichen  Verbesserungen 
an  den  Linienschiffen  der  Rrandcnburg-Klasse  ein- 
gestellt werden.  Der  Umbau  der  Siegfried-Klasse 
ist  auf  nahezu  15  Mül.  Mark  vcranscMagt,  wovon 
rund  lo'/ä  Mil!  bewilligt  sind  und  die  Vcrbcs«;e- 
rungcn  für  die  Linienschitlc  der  Brandenburg- 
Klasse  auf  3  Mill.  Mark,  wovon  i  >  ,  Mill.  bewilligt 
sind.  Auch  fflr  eine  Kanonenboot  und  eine  Tor- 
pedoboots-Division werden  weitere  Raten  einge- 
stellt werden, 

The  Engineer  v.  25./7.  bringt  einen  Artikel 
Aber  unsere  Wfttd«lMCÜ-KlaMe:  Das  Gesamt- 
urtcil  ist  ffir  dieselben  ein  sehr  günstiges:  „Die 
Wittelsbach-Klasse  ist  der  vollendetste  Schlacht- 
schiffstyp, welcher  bis  jetzt  hergestellt  ist*.  Das 
Kohlrnfassungsverniögen ,  welches  die  Allmanache 
angeben,  wird  freilich  angezweifelt,  demgegenüber 
können  wir  hier  nur  auf  die  Angaben  im  Nauticus 
1901  hinweisen,  welcher  amtlich  redigiert  dem 
Kohlenvorrat  insgesamt  mit  1250  t  angiebt.  Die 
Ausrüstung  der  SehilYt  mit  -2^  nn-Kanoncn  gegen- 
QiMrr  den  englischen  30,5  cm-Kanunen  erstklassiger 
Linienschiffe  wird  diesesmal  nidbt  getadetl^  sondern 
sogar  zu  den  VonOgen  des  Wittelsbacbtyps  fc« 
recbaeL 

Von  dem  bei  Schichau  in  Danzig  bestellten 

fiachgchenden  Kanonenboote  vi  roffentlichcn 
die  Danziger  Neueren  Nachrichten  folgende  Details; 

Lange  .    ,  50  m 

Breit«-  .......        8  ni 

Tiefgang  0,61  ni 

Deplacement    ....      170  t 

Bei  der  Herslrllung  des  Schiffes  '-'•Den  Hol/t<  il<- 
möglichst  vermieden  werden;  als  Baumaterial  kommt 
vor  allem  SiemenS'Martinstabl  zur  Verwendung,  der 


I  überaus  dauerhaft  ist.  Eine  Niei<elstalllpauiserang 
wird  die  vitalen  Teile  des  Schiffskörpers  schützen;  / 
der  Konimaadotuiiii  soll  sogar  eine  solclie  von  1 
la  mm  Dicke  erhalten.  Mit  der  Amiicruog,  be-  I 
stehend  aus  je  eineo)  GescbQtz  von  8,8  und  $  cm-  1 
Kaliber,  kommt  dies  Kanonenboot  einsdiKesstich  | 
der  Ausrüstung  auf  eine  halbe  Million  Mark  zu  [ 
stehen.  Zu  letzterer  geboren  auch  drei  Beiboote  | 
und  ein  Scheinwerfer.  Da  das  Schiff  mit  einer  ' 
Geschwindigkeit  von  13  Seemeilen  in  der  Stunde  ; 

j  lauien  soll,  werden  ihm  zwei  getrennt  liegende 
Maschinen  eingebaut ,  welche  zwei  Schrauben  zu  : 
treibin  haben.  Die  Maschinen  werden  als  stehende  ; 
di  cii^ach  wirkende  Expansionsmaschinen  konstruiert.  : 
Die  Besatzung  wird  sich  aus  etwa  50  KOpfen  zu-  [ 
sanuaeosetzen.  Die  Marineverwaitung  plant,  eine  1 
ganze  Reihe  solcher  Fahneiige  nach  meser  Kon-  I 
struktionsanlage  bauen  zu  lassen,  die  alle  in  China  | 
stationiert  werden  sollen. 

Das  Torpcdolmttt  8.  Ul  hat  ehono  wie 
s  108  29  Knoten  Gcsdiwiadigfcdt  auf  der  Piobe- 
fahrt  Oberschritten. 

I  England. 

S.  813  in  No.  19  brachten  wir  eine  der 
Shipping  World  entnommene  Notiz  Ober  Ver- 
gebung vun  Kesseln  iu  der  cüglischen  Marine. 
Wie  uns  die  Düsseldorf- Ratinger  Röhrcnkesscl- 
fabhk  mitteilt,  ist  die  Notiz  nicht  ganz  richtig. 
Das  dort  von  den  Tarb> Kesseln  gesagte,  gilt 
in  Wirklich I<eil  von  den  Dürr- Kesseln ,  da  die 

'  Fairficld  Co.  Lizenznehmerin  des  Dürr-Kessel-Pa- 
tents  ist  und  die  London  a.  Glasgow  Co.  den  Auf- 
trag hat,  in  den  ihr  neu  zuerteilten  neuen  grossen 
Kreuzer  „Roxburgh"  Dürr-Kessel  einzubauen. 

Der  endgültige  Bericht  des  Wasserrohr-  . 
Kesselkomitees  ist  erschienen.  Das  Ergebnis  1 
desselben  ist  für  die  Wasserrohrkessel  negativer  l 
Natur.  Die  Belleville  Kessel  werden  für  schlecht  I 
gehalten,  von  einer  Neubesctiaffung  derselben  wird  | 

'  abgeraten.  Die  Cylinderltessei  gelten  zur  Zeit  noch  • 

j  als  die  ökonomischsten  und  \  orteilhaftesten  Kessel 
für  Kriegsschiffe.    Zugestanden  wird  aber,  dass  i 

I  Aussieht  vorhanden  ist,  die  bestehenden  Wasser-  i 
rohrkcsscl  vom  Niclausse-,  Babcock  a  Wilcox-, 
Dürr-,  Varrow-Typ  so  zu  verbessern,  dass  sie  in 
einigen  Jahren  die  Cylinderkessel  Qbertreffen  wer- 
den. —  im  Grossen  und  Ganzen  dasselbe,  was 
im  vorläufigen  Bericht  bereits  gesagt  ist,  nur  |ius-  • 
fOfailicher  begründet. 

Mit  der  „Bellelsie"  sollen  weitere  Be- 
sddessungen  mit  9,2"  und  6'  Kanonen  vorge« 
nommcn   werden       L'nter  anderen  soll  hei  den 

I  nächsten  beschicssungen  auch  die  Wirksamkeit  des 
Schutzes  durch  Psnsergritliqgs  erprobt  werden. 

Die  Probefahrten  des  ^geschützten  KrctiT'prs 
„Sparttate"  sind  jetzt  glücklich  beendet.  Wohl 
selten  hat  in  der  englischen  Marine  ein  Schiff  so 
lange  Bauzeit  gehabt,  wie  dieses.  Dieselbe  be- 
trägt über  5  Jahre.    Die  Daten  der  Probefahrten 

suul  lolgi  llde: 

,  Ver&ucbsdauer,  Stunden     ...       30  8 
I  I.  P.  K  14060  16658 

119* 


üigiiizüü  by  Google 


No.  21. 


Umdrehungen   tix  lao 

Geschwindigkeit,  Knoten    .   .  »     19,8  ai 

Kohlcnvcrbrauch  p  I  P  K  11  SL^kg;      0,75  0,76 
Luftdruck  in  d.  licizraum       mm  — *  14 

Das  UntenwelMMt  Nr.  1  bat  am  16.  Juli 
Torpedosfhie?;sversurhe  unter  nnninieii  Nr.  3  bat 
am  15.  Juli  L-iat  /wtl'if-sUuidii^L'  Prubct'ulirt,  Je  sechs 
StlMldtn  ober  und  unter  Wasst  1  m  der  Irish  Sca 
ftUBgeführt.  Das  linterseeboot  Nr.  6  erbAlt  einen 
Periskop  des  Systems  Sir  Howard  Grubb,  wel- 
ches bei  den  Vorversuchen  sicb  ganc  «USgezeich' 
net  bewährt  haben  soll. 

Ende  Juli  sind  mit  Unterseeboot  Nr.  2  wei- 
tere Vrr<iurhe  gemacht.  I^a  tiie  Mascbinenanlag:e 
verbessert  ist,  ibt  die  Geschwindigkeit  bei  ausge- 
tauchten  Touren  von  10  auf  13  Knoten,  in  ganz 
untrrgetauchtem  Znstande  von  7  auf  8  Knoten 
gewachsen. 

Der  Panzer  für  die  neu  vergebenen  drei 
SohUchtachlffe  soll  in  SbefBeld  hergestellt  wer- 
den.  Die  ViekerR  Co.  liefert  nur  den  Panzer  fOr 

die  auf  ilrr  <  i^in  n  i  f;  in  Bau  befindlichen 
Schiffe,  Jülm  Brown  liefert  den  Panzer  (Qr  das 
SchlachtschiflT  „King  Edward  Vfl*  und  Cammel 
d(  ri]t  tiigcn  füi'  „CrimiTinnwralth",  Hcn  15  cin-Pan- 
zer  lOr  alle  sechs  Kreuzer  der  Dcvonstiire- Klasse 
liefert  W.  Beardmore  &  Co. 

Dil  (Ii ei  n<  u<  ti  PaoserMhiffe  erhalten  fol- 
gende Panzerung: 

Dicke  der  Barbetten  ix—ia" 

„     des  Seitenpanzers  7»  8»  9* 

der  vier  Barbctlen  der  9,2"  S.-K.  5" 
„    der  Kasematten  der  15  cm  S.-K.  6 — 7* 

„     Travrrsrn  in  h  tztcron     .     .     .  , 

Versuche  über  die  Festigkeit  von  Torpedo- 
bootraerstArem  sollen  im  grflssten  Massstabe 

voi  l;i  nommen  werden.  Man  beahsicluigt  das  Tor- 
pedoboot .Wolf  einmal  nur  an  den  Kudeu  und 
einmal  nur  in  der  Mitte  untei  stützt  im  Dock  trocken 
zu  stellen  und  hierbei  die  Beanspruchungen  genau 
festzustellen.  Alles  eine  Folge  des  l'nterganges 
der  „Cobra". 

Der  neue  Torpedobootszerstörer  ^Velox", 
der  mit  Turbinen  ausgerastet  ist,  erreichte  bei 
tiiK  r  rrnl-rfalii  t  eine  Schnelligkeit  von  33,1a  Kno- 
ten in  der  Stunde. 

Die  „Velox"  zeicbnet  sich  dadurch  von  son- 
stii,'«n  Tiirbififiischiffen  aus,  dass  für  langsame 
Fahrt  und  Rückwärtsgang  eine  dreifache  Expan- 
sionsmaschine gewöhnlicher  Konstruktion  vorhan- 
den ist,  welche  nach  Belieben  neben  der  Com- 
pound-Tuibine  ein-  und  ausgeschaltet  werden  kann. 

Der  geschützte  Kreuzer  „Powerful"  hat  bei 
den  nach  Beendigung  des  Umbaues  (Verstärkung 
der  Armierunpr)  vorgenommenen  Probefahrten  zwei 
Stunden  lang  ■^aS'"^      ^-  ^-  wieder  -  ^n  i^llt.  Auf 
den  ersten  Probefahrten  wurden  23B00  1.  P.  K. 
erreicht   Die  Kessel  sind  wahrend  des  Umbaues 
nur  nachgesehen,    il"  r  nicht  criic  urrt. 
I         Die  Probefahrten    des  Fiu.-.3kanonenboote6 
;  „Odin"  haben  stattgefunden.  Das  Bont  ist  56,4m 
I  lang,  10,0  m. breit,  3,5  m  .tief,  deplaziert  1070  L 


vDie  Armierung  besteht  aus  6 — 10,4  cm-S.-K., 
•4 — 4,7  m-S.-K.  und  3  Mncb.-Gew.    Die  Probe- 

.  fahrlscrgcbnisse  sind  die  folgenden: 
Datum  des  Versuchs    .    .  JO./J.  ^^-jl' 

Dauer  des  Versuchs,  Stund.     30       30  8 

Umdrehungen  12^.5        17.^  Tgg 

I.P.K  306       1026  1420 

Geschwindigkeit,  Knoten  .     9,4        12  13,6 
Kohlenverbraucb  p,  St.  u. 

I.P.K.,  kg  •    .    ■    .    .     0,68      0,67  0.7 
Das  .ScliiiT  hat  NIrIaus^.e-KcsSL-1. 

In  England  sind  zur  Zeit  57  Kriegti«chiffe 
In  Bau  mit3a7 140  t  Gesamtdeplacement,  16  Schiffe 
mit  139700  t  Deplacement  werden  in  Staatswerf- 
ten erbaut. 

Frankreich. 

Das  Faiuci^f  hifl  zweiter  Klasse  „Henry  IV" 
hat  die  ersten  Probefahrten  gemacht  und  dabei 
die  Geschütze  «ngeschossen.  Die  Feuergeschwin- 
digkeit der  darauf  eingebauten  97,4  cm-Kanonen 
ist  mit  37  Si-kiin<]t  n  festgestellt.  Lt  '  1  1'  12  7.02. 

Der  Torpedobootszerstörer  j,£pervier"  war 
einer  Grundreparatur  unterzogen  und  hat  dabei 
n<  i!  K  s^i  erhalten.  Seltsamerweise  wieder 
CylinderkcHsel. 

Der  Vize-Admiral  Fournicr  tial  auih  die 
Unterseeboote  Inspiziert.  Die  Unterseeboote 
„Espadon",  „Narval"  und  „Fran<;ais*  sind  dabei 
mobilisiert.  Nach  z\v(  i  Stunden  waren  sie  betriebs- 
fertig. Auf  „  Espadon "  schiffte  derselbe  sich  dann 
ein  und  Hess'  untertauchen  und  «wei  Torpedos  auf 
S  tK  iLcii  abfeuern.  Die  Uebungen  sollen,  sämtlich 
gelungen  sein. 

Der  Leutnant  Boulain  bat  ein  neuea  Uater- 
aeebootsprojekt  ausgearbeitet. 

„Jurien  de  la  Graviore*  hat  i  im:  iv  ue 
Probefahrt  unternommen.  Dieselbe  musste  nach 
21  Stunden  abgebrochen  werden,  während  welcher 
Zeit  19  Knoten  Geschwingkeit  eingehalten  wurden. 
Die  Schuld  an  der  Unterbrechung  der  Fahrt  trug 
eine  Havarie  an  einer  Pleuelstange.  Die  Repara- 
tur wird  etwa  zwei  Monate  dauern. 

Der  Stapellauf  des  LinicnschifTcs  „R«Spu- 
blique"  soll  am  24.  September  erfolgen.  L)as 
Schwesterschiff  „Dimooratle*  soll  dann  auf  dem- 
selben Stapel  erbaut  werden. 

Japan. 

Der  Kl  .Musashl"  (1502  t)  und  das 

Aviso  ,Yaje;)rama"  (1600  t)  gerieten  am  30.  April 
auf  Grand,  letzterer,  ab  er  dem  »Musashi*  zur 

Hilfe  kommen  ur,ikt  Man  fürchtet,:  dass  beide 
Schifl'e  verloren  sein  werden. 

Die  japanische  Regierung  Itsst  die  ganze 

Einriebt  11  nf:^  des  Panzerplattenweffca  in  Kure 

in  Shciiieid  in  FtiglaaU  erbauen. 

RuSvSlaiid. 

Der  Eisbrecher  „ürmack"  ist  wieder  nach 
'  Armstrong  gefahren,  um  neue  Schrauben  zu  er> 
I  halten. 
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Der  Panzertreuzer  „Bayaa*  erreichte  auf 

der  ersten  Probefahrt  21  Knoten  Die  Falli  t  niu^stc 
aber  aufgegebeo  w<;rdea',  da  inibigc  Versagens 
eines  Ventils  Wasser  in  das  ScbifT  (Maschinen* 
räum)  strömte. 

Nach  Lc  Yaclit  vuai  26.  7.  suU  das  LiiiiLU- 
schiff  „Knjax  Potemkin  TavHtchevski"  von 
ia6oo  t,  10600  1.  P.  K.  und  16  Knoten,  welches 
aiu  27.  September  1897  auf  Stapel  gelegt  ist,  nach 
Sebastopol  überführt,  dort  fertig  ausgerüstet  werden 
und  erst  im  Mai  1903  die  Probefahrten  beginnen. 

Ende  Juli  wuide  vor  der  kaiserlichen  Familie 
die  Kiellegung  des  mit  allen  Verhes^crungt-n  der 
neuesten  Zeit  zu  erbauenden  grossen  Kreuzers 
„Oleg"  in  St.  Petersburg  auf  dem  Helling  der 
Neuen  Admiralii.tt  voll/ocjrn  und  liicraiif  ging  in 
Gegenwart  «Jcs  Kaibcib  aut  der  Palcrnüj  Ostrow 
der  Stapellauf  des  Geschwaderpanzers  crstcn 
Ranges  »Orel"  von  statten.  Die  Angaben  des 
„Oleg*  sind  folgende: 

Länge   122  m 

Breite   16,4  m 

Deplacement   6675  t. 

1.  P.  K.  (zwei  Maschinen)  19500 
Geschwindigkeit  ....  33  Knoten 
Armierung:    13—15^9  cni-S.-K. 

12-  7,5  cm-S.-K. 
6—4,7  cm-S.-K. 

Schweden. 

Die  schwedische  Flotte  bat  wieder  ein  neues 
Panzerschiff  erhalten.   Es  heisst  .Aeran",  wurde 

auf  einer  \V  i  fi  i  1  H  thenburg  erbaut  und  machte 
eine  Probefahrt,  bei  der  eine  Geschwindigkeit 
von  17,7  Knoten  statt  der  ausbednngenen  16,5 

Knoten  erreicht  wind"  Hei  einei  I.ruii^e-  vim  87,5 
Meter  in  der  Wasscrliiiie  lial  das  Schill  eine  Waaacr- 
verdrängung  von  3700  Kubikmeter.  Der  von  Krupp 
gelieferte  Panzer  ist  175  Millimeter  dick.  Auf  dem 
Oberdeck  befinden  sich  zwei  grössere  Türme  mit 
je  einem  ai  cm-GeschOtz  bestückt,  und  sechs  Türme 
mit  je  einem  15  cm-GescbQtz.  Ausserdem  befinden 
sich  auf  dem  Deck  sechs  StOck  57  mni-GeschOtw 
voll  scig.  Iialljautomali.seliein  "I'\puN,  uml  auf  der 
Kommandobrücke  stehen  vier  Stück  57  mm-Gc- 
schfitze.  Die  Maschinen  indizieren  5000  Pferde- 
kräfte. Dir  flrktrisrhrr;  Anlagen  stammen  von 
der  Allgemeinen  Elektrizitatägeäellschaft  in  Berlin. 
In  grossem  Massstabe  wird  die  Funkentelegraphie 


zur  Anwendunjer  kommen,  nnd  dementsprecfaend 
sind  die  Masten  ( infjerichtet  'v  r  l-^n. 

In  Schweden  ist  das  Markoniache  System 
der  Telegraphie  ohne  Draht  auf  verschiedenen 
grösseren  Schiffen  eingeführt. 

Nach  1-e  Yacht  t3./7.  sind  die  allgemeinen 
Plane  des  Benea  PAMerkreasers  jetzt  fest' 


j  gelegt: 

i  Lange   115  m 

Breite    14,9  in 

Tiefgang   4>9 

Deplacement   4oi6o  t 

Dicke  des  WnsserlinienpaOZerS  .    .  100  mm 

„      „    Paiiierdtcks  .....  37 — 50  mm 

„    der  Barbetten  ......  100  mm 

,,    des  Kommandoturmes    .    .    .  50—123  mm 

1.  P.  K   I2000 

Geschwindigkeit    .......  81,5  Knoten 

Armierung:   8-15  cm«S.-K. 
I  14—5.7  cm-S.-K. 

2  Törpt'  1'  il      /'.'  ■  !  ■  ili:  < 


Der  Torp«4obout»zer8törer  .Moele"  von 
31  Knoten  Geschwindigkeit  ist  bei  Yarrow  am 
20.  Jtdi  von  Stapel  gelaufen. 

Spanien. 

Nachricht  vom  beabsichtigten  Wiederauf- 
bau der  epAnlachen  Flotte  durch  Neuhesdiaf- 

■  fung  von  16  grossen  SchifTen  tritt  innner  beslimm- 
j  ter  in  der  Presse  auf.  Eine  Reise  eines  spanischen 
I  Admirals  zur  Besichtigung  deutscher,  französischer 

i  und  englischer  Werltcn  soll  eng  damit  in  Zusam- 
I  meiihaiig  stehen      Es  verlautet  jetzt  bereits,  das« 
!  Bestimmung  über  den  Hau  von  Linienschiffen  ge- 
troffen sein  soll.    Vier  Schiffe  vom  Pelayo  Typ 
(9918  t)  sollen  nach  England  vergeben  werden. 
Die  Gesaintkeisten    dieses   Flottetdjauplans  sollen 
I  320  Mill.  Mark  betragen.   32  Mill.  Mk.  sollen  noch 
I  im  diesjährigen  Budget  eingestellt  werden. 

Vereinigte  Staaten. 

Nachdem  vom   Kongress  bestimmt  ist,  dass 

I  ein  ScblAchtachiff  auf  einer  St««tswerft  er- 

!  baut  werden  soll,  haben  sich  alle  Werften  be- 

tnOlit,  den  Manauftrai,'  etliallen.  New  York  ist 
I  nun  dafür  auscrsebeu.  Vom  Senat  waren  175000 
I  Dollars  zur  Verbesserung  der  Betriebseinricbtung 
I  drr  hetreffrnden  Staatswerft  hrwilligt.  In  New 
I  York  wird  für  dic&e  Summe  ein  grosser  über  die 
I  ganze  Helling  fObrenderLaufkrahn  beschafft  werden. 


Patent- 

Kl.  6^6.    No.  131 311.    Sicherung  far  die 

Zn nd vorriditung  von  Seeminen.  Giov.  Ansaldo  & 
Co.  in  Genua. 

Die  neue  Vorrichtung  hat  den  Zweck,  die 

Zündvorrichtung  vnu  SretiMnen  so  sichern  zu 
können,  dass  eine  willkürliche  Zündung  nicht  ein- 
treten kann,  wenn  irgend  welche  Arbeiten  an  den 
Minen  ausgeführt  oder  wenn  sie  beispielsweise  ge- 
hoben werden  sollen.  In  der  nachstehenden  Zeich- 


Bericht. 

nung  ist  die  Erfindung  an  einer  Mine  dargestellt, 
bei  welcher  die  Zündung  dadurch  bewirkt  wird, 
dass  bei  surker  Neigung  der  Mine  eine  Kugel  11 
aus  einer  Kugelsehale  10  heransflOh  und  eine 

Pistole  entladet,  wie  dies  Im  Patentbericht  im  lieft 
No.  20  vom  23.  Juli  (1.  J.  des  „Schiffbau"  unter 
Patent  131  312  geschildert  worden  ist    Bei  dieser 
I  letzteren  Einrichtung  wird  die  Kugel  1 1  bei  nicht 
'  versenkter  Mine  dadurch   am  Herunterfallen  ge- 
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V,  dass  sie  von  der  Kugebehale  lo  gegen 

eine  darüber  bt-findliche  zweite  Schale  7  gedrückt 
wird.  Das  Hochziehen  der  Schale  10  geschieht 
dnrdi  eine  aus  dem  oberen  V'erschlins  der  Mine 
berausragende  Stange  8,  welche  mit  einer  unter 
Onickluft  stefa enden  elastischen  Platte  9  so  ver- 
iit,  daM  de  mit  dieser  betin  Venenken 


durch  den  Wasserdnirk  nach  iiiticn  gedrückt  wird. 
Die  vorliegende  Erfindung  betrifft  nun  eine  Ein- 
richtung, durdi  welche  die  Stange  8,  wenn  sie  beim 
Versenken  durch  den  Wasserdruck  nach  innen 
gedrückt  ist,  behufs  Festlcgens  der  Kugel  1 1  her- 
ausgezogen und  in  dieser  Stellung  arretiert  werden 
kann.  Zu  diesem  letzteren  Zwecke  ist  auf  dem 
Deckel  der  Mine  an  einem  kleinen  Bock  19  ein 
um  einen  Zapfen  88  drehbarer  Hebel  30  ange- 
iMracht,  .welcher  mk  einem  Zapfen  24  derartig  in 
einen  SdiUtz  39  der  Stange  8  eingreift,  dass  er 

letztere  nach  Zurücklc),'ung  eines  gt  \\  is<en  Weges 
mitnimmt  und  also  mitsamt  der  Kugelschal.e  10 
hochdeht    Zu  diesem  Zweck  ist  am  Ende  des 

Hebels  20  ein  Auge  21  vorgesehen ,  in  welches 
man  von  oben  mit  einem  Makcn  eingrciten  kann. 
Sobald  die  Stange  8  so  weit  herausgezogen  ist, 
dass  die  Kugel  11  zwischen  den  .Schalen  7  und  to 
festliegt,  springt  der  Hebel  ao  mit  einer  Nase  30 
hinter  einen  unter  der  Wirkung  einer  Feder  27 
stehenden  Stift  28  und  halt  somit  alsdann  die 
Stange  8  in  horhgezngener  Richtung  so  lange  fest, 
bis  durch  Heruiiteiiluli  ken  des  .Stiftes  a8  der 
Hebel  ao  wieder  freigegeben  wird. 

Kl.  65a.  No.  131  796.  Lukenverschluss  mit 
einem  Ober  den  Deckel  greifendt n  Haken.  Cla- 
reoce  M.  HoUey  in  Ann  Arbor  (Michigan,  V.  St.  A.). 

Durch  die  neue  Bnrichtung  sollen  die  Luken- 

VerSChlOSSe  verbessert  werden,  bei  welchen  der 
I-ukendeckel  durch  übergrei- 
fende Haken  festgehalten  wird. 
Der  Haken  6,  7,  welcher  über 
den  Lukendeckel  3  greift,  be- 
sitzt in  seinem  unteren  Teile 
dnen  un  einen  Bolzen  1 1  dreh- 
bauen  Wbkelbebel  10,  dessen 

einer  Arm  mit  einem  Auge  an 
einem  am  LuksOil  befestigten 
Haken   13  festgelegt  werden 

kann.      Der  andere,  aufrecht- 
stehende  und  in  einer  Ausspa- 
rungdes  Hakens  liegende  Hebels- 
ist mit   einem  Muttergewinde    versthm,  in 
welches  eine  Schraube  15  eingesetzt  ist.    L'in  das 


LuksOlI  herum  werden  Schienen  17  gelegt,  welche 

dazu  dieiit  n,  eine  Ober  das  Luck  gebreitete  Presen- 
ning  4  anzudrücken.  Diese  Schienen  liegen  den 
Schrauben  15  so  gegenüber ,  dass  letztere,  wenn 
sie  eingeschraubt  werden,  mit  ihren  Spitzen  an- 
stossen,  die  Schienen  also  anpressen  und  zugleich 
ein  Dieben  des  Wiiikelhebcls  10  in  solchem  Sinne 
bewirken,  dass  der  borizoutal  liegende  Hebelsarm 
sich  von  unten  gegen  den  Haken  la  presst  und 
somit  den  Haken  6,  7  mit  grosser  Kraft  nach 
unten  zieht,  wie  dies  zum  Andrücken  des  Luken- 
deckels erforderlich  ist 

Kl.  47  a  No.  129958.  Schraubensicberaog. 
David  Servis  in  .New  York. 

Die  neue  SchraubendcheniDg  bestdit  aus 
einer  Unterlegscheibe,  an  welcher  an  xwd  fq;en- 
flberliegenden  Seiten  ungleiche 
Umbiegungen  9,  10  vnrseschen  w 
sind  und  welche  durch  einen  ' 
stemßSrmigen  Ausschnitt  6,  7 
federnd  gestaltet  ist,  Die  spitzen 
Ausschnitte  7  dieses  Sternes  1 
sind  so  lang,  dass  sie  Aber  den  I 
l'nifani;  der  Srhraubenmuttcr 
vm  gewisses  Stück  binwegreichcn. 
Dadurch,  dass  die  Schrauben» 
mutter  angezogen  wird,  werden 
die  zwischen  den  spitzen  Aus- 
sclinitlen  7  liegenden  Stücke  8 
heruntergebogen,  stellen  sich 
aber  infolge  der  Verschiedenartigkeit  den  Um- 
biegungen 9  und  10  verschieden  ein  und  die  Ecken 
der  Mutter  werden  daher  beim  Drehen  gegen  die 
Kanten  derselben  Stessen,  wodurch  ein  wesentlich 
vermehrter  Widerstand  gegen  ZurQckdrehen  her- 
vorgerufen wird. 

Kl.  13a.  No.  131  791.  Vorrichtung  zum  Biegen 

von  Schlaufi  II  um  Seilkauschen.  Johann  Behmer- 
bürg  und  Arthur  Hennaiin  in  Broich  a.  d.  Ruhr. 

An  einer  Grundplatte  g  befinden  sich  zwd 
Klemmbecken  k  und  b,  von  welchen  die  letztere 


so  verstellbar  ist,  dass  die  Kausciie  b  mit  dem 
Seil  dazwischen  gelegt  und  lestgekicmmt  werden 
kann.  Zu  beiden  Seiti  11  der  Klenmibecken  sind 
um  Bolzen  o  drehbare  Hebel  aa  angebracht,  in 
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welchen  ein  Teil  kulissenartig  verschoben  werden 
kann.  Um  ein  Seil  um  die  Kausche  b  fest  her- 
umlcgen  und  andrücken  zu  können,  wird  letztere 
zunächst  mit  dem  Seil  zwischen  den  Klcmmbecken 
befestigt  und  hierauf  werden  die  Hebel  aa  um 
die  Bolzen  o  so  gedreht,  das»  sie  parallel  zu  den 
Seitenkanten  der  Kausche  b  zu  liegen  kommen. 
Dieses  Drehen  der  Hebel  aa  wird  mit  Hilfe  von 
Schrauben  i  i  bewirkt,  welche  um  Bolzen  h  h  dreh- 
bar gelagert  sind  und  zugleich  dazu  dienen,  die 
Hebel  a  a  in  der  gedrehten  Stellung  festzuhalten. 
Sobald  das  Tau  in  dieser  Weise  zunächst  lose  an 
die  Kausche  b  angelegt  ist,  werden  die  verschieb- 
baren  Teile  der  Hebel  a  a  mit  Hilfe  der  Schrauben 
dd  verschoben  und  pressen  mit  Druckrollen  cc 
das  Seil  fest  und  dicht  seitlich  au  die  Klausche  b 
an.  Diese  Vorrichtung  soll  besonders  da  ange- 
wendet werden,  wo  es  sich  um  Herstellung  von 
Kauschen  an  Drehseilen  handelt. 

Kl.  65  d.  No.  131  797.  Vorrichtung  zum 
Verankern  von  Seeminen  in  einer  bestimmten  Tiefe 
unter  Wasser.    Giov.  Ansaldo  &  Co.  in  Genua. 

Mit  der  neuen  Vorrichtung  sollen  Minen  sich 
selbstthälig  in  einer  vorher  bestimmten  Tiefe  unter 
Wasser  verankern,  ohne  dass  die  Mecrcstiefe  vor- 
her festgestellt  ist.  Das  Ankertau  4  ist  zu  diesem 
Zweck  fest  an  der  Mine  i  angebracht  und  im 
Anker  2  auf  eine  Tautrommel  aufgewickelt,  deren 
einer  Flansch  17  so  gezahnt  ist,  dass  ein  um  einen 


Zapfen  19  drehbarer  Hebel  18  mit  einer  Nase  ao 
in  die  Verzahnung  einspringen  und  auf  diese  Weise 
eine  Drehung  der  Trommel  verhindern  kann.  Am 


freien  Ende  des  Hebels  18  ist  eine  Feder  ar  an« 
gebracht,  welche  denselben  nach  oben  zu  ziehen 
bestrebt  ist,  deren  Spannung  aber  durch  das  Ge- 
wicht eines  Lotes  3  Oberwunden  wird,  das  in  der 
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Mitte  des  Hebels  lö  mit  Hilfe  eines  Seiles  5  auf- 
gehängt ist.  Dieses  Seil  5  ist  auf  eine  Trommel 
aufgewickelt,  welche  im  Innern  des  Lotes  selbst 
mit  Hilfe  einer  Welle  23  drehbar  gelagert  ist. 
Auf  dem  einen  Ende  dieser  Welle  ist  ein  Gewinde 
24  eingeschnitten,  auf  welchem  sich  eine  gradlienig 
gefahrte  Sdiraubenmotter  95  verschieben  kann. 
Durch  einen  verstellbaren  Anschlag  26  kann  dii  sc 
Verschiebung  so  begrenzt  werden,  dass  es  möglich 
ist,  ein  bestimmtes  Stock  des  Seiles  5  ablaufen  zu 
lassen.  Dieses  vorher  bestimmte  Stück  entspricht 
der  Tiefe,  in  welcher  die  Mine  unter  Wasser  ver- 
ankert werden  soll.  Sobald  die  Mine  mit  dem 
Anker  zu  Wasser  kommt,  sinkt  sie  zunflchst  mit- 
samt dem  Anker,  da  die  Ankertautrommel  arre- 
tiert ist,  unter.  Hierbei  wickelt  sich  sofort  das 
Seil  5  des  Lotes  3,  welches  frei  fOr  sich  und 
schneller,  als  die  Mine,  herabsinkt  ab  und  der 
Hebel  bleibt  deshalb  t  instweilen  im  Kingriff  mit 
dem  Flansch  17  der  Ankcrtautrommcl.  Sobald  die 
eingestellte  Lange  des  Seiles  5  abgelaufen  ist,  wo- 
bei die  Mine  wieder  an  die  Oberfläche  stoiirt,  zieht 
das  Seil  5  infolge  des  zur  Wirkung  kommenden 
Gewichtes  des  Lotcs  3  den  Hebel  entgegen  dem 
ZuK  der  Feder  ai  nach  abwärts,  die  Nase  ao 
gi(-bt  die  Ankertautrommel  frei  und  das  Ankertau 
4  kann  sich  somit  frei  abwickeln.  Sohald  hei  dem 
Sinken  das  Lot  3  den  Boden  berührt  und  der 
Hebel  18  also  entlastet  ist,  springt  die  Nase  unter 
der  Wirkunji  der  Feiler  21  wieder  in  den  gezahn- 
ten Flansch  17  ein  und  stellt  die  Ankertautronimel 
fest,  SU  dass  ein  weiteres  Abwickeln  des  Anker- 
taues nicht  mehr  stattfinden  kann.  t>,ir<  h  das 
Gewicht  des  Ankers  2  wird  deshalb  niiiiiin  In  die 
vorlu  r  an  dic  ObeilLu  lu-  tfi  stii  l;i m-  .Minr  winler 
heruntergezogen,  bis  sich  der  Anker  auf  den  Grund 
aursetzt,  d.  i.  also  um  ein  Stock,  welches  der 
Länge  des  abgelaufenen  Seiles  5  entsprücbt. 


Kl.  49  f.  No.  132078.  Salbe  zum  Löten 
von  unedlen  Metallen.  Karl  Husum  und  Christen 
Nielsen  in  Frederiksbon?  (Dänemark). 

Der  Zweck  der  neuen  Salbe  ist  der,  das 
bisher  beim  Löten  verwendete  Lötwasser,  welcht's 
aus  einer  Ziokchioridlösung  besteht  und  alle  un- 
edlen Metalle  angreift,  (iberflOssig  zu  machen.  Die 
Salbe  besteht  aus  25  i;  Salnii.Tk  und  100  g  reint?r 
Vaseline,  welche  zusammengemischt  und  bis 
einer  Temperatur  von  ca.  75*  C.  erhitzt  werden, 
sodass  sich  die  Vaseline  mit  dem  Salmiak  bindet. 
Sobald  die  Mischung  abgekühlt  ist,  stellt  sie  sich 
als  eine  gelbliche  Salbe  dar,  welche  in  der  Weise 
verwendet  wird,  dass  man  die  Lötstelle  damit 
schwach  bestreicht  und  dann  erwärmt,  bis  das 
Zinn  iltlssig  wird.  —  Ein  weiterer  V'orteil  dieser 
Salbe  ist  der,  dass  sie  billiger  und  reinlicher  als 
Satzsaure  ist  und  dass  man  den  Lfttkolben  nicht 
mehr  /ii  vcitiickeln  braucht,  was  bis  jetzt'  mit 
Rücksicht  auf  die  zerstörende  11  Eigenschalten  der 
Salzsäure  nötig  war. 

Kl  42  d.  No.  131  256.  Schiffslog  mit  flosscn- 
artigen  Flügeln.  The  Delanoy  Safety  Log  Co.  in 
Manhattan  (V.  St.  A.). 

Um  bei  Logs,  deren  Masse  auf  die  beiden 
Enden  ungleich  verteilt  ist  und  welche  mit  flössen- 
ai  tigen  Klllgelti  117  und  1 18 
zur  Herbeiführung  einer  siche- 
ren Lage  versehen  sind,  eine 
besonders  ruhige  Lage  im  Was- 
ser zu  erteilen,  wird  der  die 
tlossenartig^n  Flügel  tragende 
Logkörper  alsdur<  lili"!ii  tt-  I-f  i-lse 
ausgebildet,  so  liass  t  ili  \Va;,s<'r-. 
Strom  hindiu  rhtrt  ten  kann,  w<  Ichcrdic  beabsichtigte 
Wirkung  hervorbringt  —  Zweckmässig  ist  es,  wie 
Versuche  ergeben  haben  sollen ,  dass  die  Durch« 
bohrung  115  der  LoghülM    s  ,      1  1  Ii  ih    i  i  liii  tr- 
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ren  Ende  erweitert.  —  Der  Logkörper  ist  an 
seinem  vorderen  und  unteren  Ende  1 14  beträcht- 
lich Schwei  er,  als  an  dem  oberen  Ende,  an  welchem 
sich  eine  Rückenflosse  117  und  eine  Schwanzflosse 
117  und  118  befinden.  Die  vordere  Fläche  am 
unteren  Logendc  ist  im  wesentlichen  flach  und 
kann  nach  vorn  geneigt  sein.  Die  Neigung  des 
Logkörpers  zusammen  mit  derjenigen  des  Kanals 
115  haben  zur  Folge,  dass  das  Log  bis  zu  einer 
entsprechenden  Tiefe  herabgezogen  wird,  während 
das  schwere  Vorderende  1 14  zusammen  mit  den 
Flossen  verhindern,  dass  sich  das  Log  beim 
Schleppen  dreht. 

KI.  65a.  No.  131  238.  Vorrichtung  zum  Ent- 
laden von  Verladekahnen.  Alexander  Winton 
Robertson  in  London. 

Die  neue  Vor- 
richtung soll  besonders 
dazu  dienen,  aus  Käh- 
nen, wie  sie  auf  Flössen 
und  Kanälen  fahren, 
Ladung  zu  loschen 
und  ev.  in  ein  See- 
schiff überzuführen. 
Dieselbe  besteht  aus 
einem  mit  einer  belie- 
bigen Verladevorrich- 
tung r  (Becherwerk 
oder  dergl.)  versehenen 

schwimmdockartigen 
Ponton  a ,  in  welchem 
f_  ein  Schlitten  i  fahrbar 
sz:".  angeordnet  ist,  der  zur 
~  Aufnahnje  des  zu 
löschenden  Kahnes  h 
(in  der  Zeichnung 
punktiert  gezeichnet) 
dient  und  soeingerichtet 
ist,  dass  der  auf  ihn  heraufgefahrene  Kahn  gegen  Ober 
der  Vcrladcvorrichtung  r  so  verschoben  werden  kann, 


dass  diese  nacheinander  sämtliche  Laderäume  zu  be- 
dienen vermag.  Damit  der  beim  Entladen  leichter 
werdende  Kahn  nicht  vom  Ponton  a  aufschwim- 
men kann,  sind  auf  dem  Schlitten  Ständer  m  an- 
gebracht, an  welchen  quer  Ober  den  Kahn  zu 
legende  Querbalken  n  mit  Zahnstangen  0  auf  und 
nieder  so  verstellt  werden  können,  dass  mit  ihnen 
der  Kahn  vollständig  festgelegt  werden  kann.  Um 
ein  Abschwimmen  des  Schlittens  selbst  unmöglich 
zu  machen,  greift  derselbe  mit  den  seitlich  ange- 
brachten Rollen  k,  auf  welchen  er  fährt,  unter 
horizontalen  Flanschen  von  Längsträgern  1,  welche 
auf  der  Decke  des  Pontons  a  befestigt  sind.  Der 
innere  Raum  des  Pontons  a  ist  durch  wasserdichte 
Querschotte  so  in  einzelne  Abteilungen  c  eingeteilt, 
dass  man  im  stände  ist,  durch  Füllen  oder  Ent- 
leeren dieselben  während  der  fortschreitenden 
Entladung  den  Ponton  stets  in  derselben  Trimm- 
lage zu  erhalten. 

Kl.  13  g.  No.  131  633.  Elektrisch  beheizter 
Dampfkessel.  Charles  Edwin  Griffing  in  Hamilton 
(Grfsch.  Bulter,  V.  St.  A.). 

Das  Eigenartige  des  neuen  Kessels  besteht 
darin,  dass  im  Innern  desselben  Wasserkästen  10, 
10  und  13,  13 

angeordnet 
sind ,  welche 
durch  Rohre  11 
und  17  mitein- 
ander in  Verbin- 
dung stehen, 
deren  Unterseite 
mit  feinen  Durch- 

las.söffnungen 
für  das  Wasser 
versehen  sind. 
Zwischen  den 
Wasserröhren  ii,  17  sind  röhrenförmige  elektrische 
Heizkörper  19  vorgesehen  und  ebenso  wird  der 
Kesselmantel    von  aussen   durch  einen   ihn  um- 
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gebenden  elektrischen  Leiter  geheizt,  sodass  das 
aus  den  Röhren  ii,  17  austretende  Wasser  an  den 
Heizkörpern  19  und  dem  geheizten  Kcsselmantel 
verdampft.  Die  Wasserkasten  13,  13  sind  in  je 
drei  Abteilungen  eingeteilt,  zu  denen  die  Speise- 
röhren 14  führen.  Diese  Röhren  sind  an  ein  ge- 
meinschaftliches Speiserohr  15  angeschlossen  und 
mit  Absperrventilen  versehen,  sodass  das  Wasser 


in  alle  drei  Abteilungen  des  Kastens  13  geleitet 
werden  kann.  Von  hier  fliesst  dasselbe  durch 
die  Röhren  17  den  Abteilungen  des  gegenüber- 
liegenden Wasserkastens  13  zu  und  tritt  in  kleinen 
Strahlen  durch  die  DurchlassöfTnungen  an  der 
Unterseite  der  genannten  Röhren  aus.  Die  Was- 
serkästen 10  werden  von  dem  Speisebehälter  aus 
mittelst  des  Rohres  12  gespeist. 


Lloyds  Register  of  British  and  Foreign  Shipping. 


Nach  dem  neuesten  Lloyds  Register  waren  ' 
atn  30.  Juni  d.  J.  in  Grossbritannien  406  Schiffe 
mit  I  129582  t  im  Bau,  wovon  381  mit 
1107965  t  Dampfer  und  25  mit  21617  t  Segler 
waren,  gegen  413  Damjifer  mit  1287818  t  und 
28  Sogler  mit  12  361  t  am  30.  Juni  1901.  Von 
den  Dampfern  werden  379  aus  Stahl,  1  aus  Eisen 
und  I  aus  Holz  oder  als  Kompositionsschiff  darge- 
stellt, während  von  den  Seglern  12  aus  Stahl  und 
13  aus  Holz  oder  als  Kompositionsschiffe  gebaut 
werden.  Von  den  Ende  Juni  in  Grossbritannien 
im  Bau  befindlichen  Schiffen  sollen  376  mit 
883958  t  von  Lloyds  klassifiziert  werden  und 
stehen  deshalb  wahrend  dt  s  Baues  unter  der  Auf- 


sicht von  Lloyds  Besichtigern.  Da  ausserdem  im 
Auslande  75  Schiffe  mit  281  544  t  unter  gleichen  Be- 
dingungen gebaut  werden,  so  stehen  zur  Zeit  421 
im  Bau  befindliche  Schiffe  mit  i  165502  t  unter 
der  Aufsicht  von  Lloyds.  Von  diesen  Schiffen 
sind  298  mit  785  309  t  für  englische  Rheder  oder 
zum  Verkauf  bestimmt,  wahrend  48  Schiffe  mit 
98  649  t  von  nichtenglischen  oder  kolonialen  Rhe- 
dereien  bestellt  sind.  Im  Auslande  werden  für 
englische  Rhedereien  2  Schiffe  mit  660  t  gebaut 
und  für  nichtenglischc  Rheder  73  Schiffe  von  zu- 
sammen 280884  t.  Wahrend  des  mit  dem  30.  Juni 
1902  endentlen  Quartals  ist  mit  dem  Bau  von 
153  Dampfern  mit  294760  t  und  12  Seglern  mit 


f]AMMLR.WLf^l<,§TAHL6IES5LRti.MECHAH-Wra§lATTLf1. 

liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  |!/laschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLLH , 
SCHRAUBmWELLLN 

und  alle  sonsHgen  Schmiedesluckc  inS.M:S^ahl. 

RUDERRAHMLNSTEVLN.AHKLH. 

^Schrduben-iSctirauDenriügel , 

Baggerlheile^  ^  in  Stahl  gegossen. 


Dlgitized  by  Google 


No.  21. 


Seite  916. 


10005  t  begonnen,  wihrend  der  Bau  von  4  Dam- 
pfern mit  9300  t  und  von  a  Sei^lern  mit  85  t 

schon  vorher  in  AngrilT  t^tiionimcn  war,  deren 
Stapellauf  aber  noch  nicht  stattgefunden  bat. 
Von  Stapel  gelaufen  ifaid  wtbrend  dieser  Pe- 
riode 167  Dampfer  mit  390318  t  und  la  Segler 

mit  1 1  747  t. 

Nachstehend  geben  wir  die  Nationalitlt  der 
im  Bau  begriffenen  Scbiflr  an: 

Schiflfe    t  Dampfer  Segler  t 


3a8  944  »37  3" 

«7 

— 

EngL  Kolonien.  . 

19268 

Ocsterr.-Ungam  . 

6 

i."  1  020 

Dänetnarlc  

8 

19800 

Aegj'pten  

I 

450 

Frankreich  .... 

4 

5850 

Deutschland.  .  .  . 

5  » 

7615  I 

CiricchenUiikd  .  .  . 

a 

6060 

Holland  

5 

14570 

a 

4400 

Norwegen  

6 

13  610 

3 

4130 

3  4970t  I 

2400 

Schweden  

4 

6447 

Vereinigte  Staaten 

I 

IIOO 

NIcbt  bekannL  Na- 

ttonalitnt  od.  ZUm 

Verliaui  

18 

43756 

«4 

4 

Nach  ihrer  GrAsse  geordnet  rangieren  die 
in  Grossbritannien  im  Bau  befindlichen  Schiffe 

wie  folgt:  l'ntcr  50  t  4  Segler,  von  50  bis  ()g  t 
14  Dampfer  und  i  Segler,  von  100  bis  199  t 
48Dprr.  und  11  Segler,  von.aoo  bis  499 1  57  Dpfri, 
von  500  bis  999  t  28  Dpfr.,  von  1000  bis  1999  t 
33  Dpfr.  und  2  Segler,  von  2000  bis  2999  t  33  Dpfr. 
und  7  Segler,  von  3000  Ins  3999  t  58  DpiV.,  von 
4000  bis  4999  t  3B  Dpfr.,  von  5000  bis  5999  t 
II  Dpfr.,  von  6000  bis  6999  t  17  Dpfr.,  von  7000 
bis  7999  t  14  Dpfr.,  von  8000  bis  8999  t5  Dpfr., 
von  9000  bis  9999  t  7  Dpfr.  und  von  10000  t 
und  darOber  14  Dampfer.  Was  die  Hafen  be- 
trifft, in  denen  die  Schiffe  erbaut  werden,  ><>  stellt 
Glasgow  mit  79  Dampfern  von  zusammen  230  731  t 
und  8  Seglern  von'  13603  t  obenan.  Dann  folgt 
Newcastle  mit  74  Dampfern  von  192488  t,  Belfast 
mit  31  Dampfern  von  186,752  t,  Sundcriand  mit 
43  Dampfern  von  155058  t,  Grcenock  mit  4a  Dam- 
pfern von  139080  t  und  2  Seglern  von  4220  t, 
Middlesbro  und  Stockton  mit  24  Dampfern  von 
69353  ti  Harticpool  und  Whitby  mit  14  Dampfern 
von  64  163  t  und  Barrow,  Maryport  und  Working^ 
ton  mit  8  Dampfern  von  25565  t  und  i  Segler 
von  150  t. 

Um  die  Uebersicht  des  ganzen  Schiffbaues 
in  GrossbritMinien  zu  vervollständigen ,  geben  wir 

in  folgendem  eine  Aufzflblung  der  im  Bau  befind- 
lichen Kriegsschiffe.  Für  die  englische  Marine  sind 
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bcstimml:  8  Panzer  I.  Klasse  mit  I2i  050  t  De- 
placcniet,  15  armierte  Kreuzer  I.  Klasse  mit 
153200  t,  2  gedeckte  Kreuzer  II.  Klasse  mit 
II  760  t,  I  gcdcrkter  Kreuzer  III.  Klasse  mit  3000  t, 
4  Korvetten  mit  4280  t,  12  Torpedobootzerstörer 
mit  4550  t,  5  Torpedoboote  mit  950  t  und  5  Unter- 
seeboote. Ausserdem  befinden  sich  in  Gross- 
britannicn  an  fremden  Kriegsschiffen  oder  sol- 
chen, deren  Nationalität  nicht  angegeben  ist,  im 
Bau:  2  Panzerschiffe  mit  23600  t,  i  gedeckter 
Kreuzer  mit  4000  t  und  2  Torpedobootzerstörer 
mit  750  t. 

Zuschriften  an  die  Redaktion. 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion.) 

nie  Mitteilung  über  den  „Mars-Unfall"  auf 
S.  863  in  Nr.  20  Ihrer  geschätzten  Zeitschrift  ent- 
halt einige  irreführende  Angaben,  deren  Berich- 
tigung Sie  mir  wohl  gestatten. 

Es  handelt  sich  hier  um  den  Unfall,  der  sich 
am  14.  April  d.  J.  auf  dem  englischen  Linienschiff 
„Mars"  gelegentlich  einer  SchiessQbung  auf  offener 
See  vor  Bereshaven  (Irland)  im  vordem  Harbette- 
turm  an  einer  der  beiden  30,5  cm-Drahtkanonen 
Mark  V'III  desselben  zutrug  und  bei  welchem  durch 
das  Ilinausschleudern  der  Verschlussschraube  nach 
hinten  zwei  Offiziere,  neun  Mann  sofort  getötet, 
sieben  Mann  mehr  oder  weniger  schwer  verwundet 
und  zwei  Mann  durch  den  Luftdruck  ins  Meer  ge- 
schleudert wurden. 

Das  46  t  schwere  Geschützrohr  hat  einen 
Schraubenverschluss  —  also  keinen  Keil  verschluss 
—  dessen  V'erschlussschraube  von  einer  Verschluss- 
thflr  getragen  wird,  die  sich  beim  Aus-  und  Ein- 
schwenken des  Verschlusses  um  ein  Gelenk  an  der 
Bodenfläche  des  Rohres  dreht.  Alle  Bewegungen 
ties    Verschlusses   werden    durch    einen  ziemlich 


komplizierten  Mechanismus  bewirkt,  der  durch  das 
Drehen  eines  Handrades  hethätigt  wird.  Ist  der 
Verschluss  zum  Laden  des  Geschützes  geöffnet,  so 
wird  beim  Drehen  des  Handrades  zunächst  der 
Verschluss  in  das  Rohr  eingeschwenkt,  bis  die 
Verschlussthor  an  der  Bodenflache  des  Rohres  an- 
liegt; jetzt  liegen  die  Gewindefelder  der  Verschluss- 
schraube in  den  glatten  Feldern  des  Rohres,  es 
bietet  daher  der  Verschluss  einem  etwa  auftreten- 
den Gasdruck  im  Rohre  keinen  Widerstand,  der 
erst  dadurch  herbeigeführt  wird,  dass  durch  Weiter- 
drehen des  Handrades  die  Verschlussschraube  um 
ihre  Langenachse  gedreht  und  dadurch  ihre  Ge- 
winde mit  denen  des  Rohres  in  Eingriff  gesetzt 
wird.  Zu  dem  nun  folgenden  Abfeuern  dient 
eine  elektrische  Abfeuervorrichlung,  in  die  eine 
Sicherung  eingeschaltet  ist,  welche  das  Abfeuern 
des  Schusses  verhindert,  wenn  die  Verschluss- 
schraube nicht  vollständig  in  die  Gewinde  des 
Rohres  eingedreht,  also  der  Verschluss  nicht  rich- 
tig geschlossen  ist.  Für  den  Fall  eines  Versagens 
der  Zündung  bei  geschlossenem  Verschluss  ist  eine 
Hilfsabfeuervorrichtung  vorgesehen,  die  aber  keine 
Sicherung  besitzt  und  deshalb  die  Entzündung  der 
Kartusche  bewirken  kann,  gleichviel,  ob  die  Ver- 
schlussschraube fest  eingedreht  ist  oder  nicht. 

Der  Hergang  beim  Unfall  war  nun  folgender: 
Aus  dem  rechten  Rohre  waren  bereits  zwei,  aus 
dem  linken  ein  Schuss  abgefeuert,  als  bei  beiden 
Geschützen  Versager  eintraten.  Da  die  Ursache 
des  Versagens  nicht  festgestellt  werden  konnte, 
gab  der  Schiffskommandant  Befehl  zum  Benutzen 
der  Hilfsabfeuervorrichtung,  worauf  beim  linken 
Rohr  die  Explosion  der  Geschützladung  eintrat, 
durch  welche  die  Verschlussschraube  aus  dem 
Rohre  geschleudert  und  der  Verschluss  zertrüm- 
mert wurde.   Die  furchtbaren  Folgen  sind  bekannt. 

Die  darauf  vorgenommene  Untersuchung  er- 
gab, dass  sowohl  die  Gewinde  der  Verschluss- 
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schraube,  als  die  des  Rohres  unverletzt  geblieben 
waren.  Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass 
eine  Besch.'Vdigung  der  Gt^windc  nicht  ausgeblieben 
wäre,  wenn  die  Verschlussschraube  ganz  oder  nur 
teilweise  wäre  eingedreht  gewesen,  als  die  Explosion 
der  Kartusche  eintrat.  Diese  Ansicht  scheint  auch 
die  üntersuchungskommission  geteilt  zu  haben,  als 
sie  am  17.  Mai  d.J.  folgenden  Urteilsspruch  abgab: 

.Wir  befinden,  die  Ursache  des  Unfalles  ist 
dem  Umstände  zuzuschreiben,  dass  es  unterlassen 
wurde,  die  Verschlussschraube  nach  einem  Ver- 
sager zuzudrehen,  und  sind  der  Ansicht,  dass  die 
Vcrschlussschraube  nach  dem  Versager  offen  war." 

Gegen  dieses  Urteil  an  sich  wird  sich  kein 
Einspruch  erheben  lassen,  wohl  aber  wird  dem 
Verschluss  mangelhafte  Konstruktion  vorgeworfen 
werden  dürfen,  weil  er  ein  Abfeuern  des  Geschützes 
bei  unrichtiger  Schliessung  zuliess.  Inzwischen  ist 
von  der  englischen  Admiralität  in  Veranlassung 
des  „Mars-Unfalles"  die  Benutzung  der  elektrischen 
I  lilfs-Abfeuervorrichtung  bei  den  betreffenden  Ge- 
schützrohren untersagt  worden,  bis  eine  Verbesse- 
rung angebracht  ist,  welche  das  Abfeuern  des 
Geschützes  vor  vollständigem  Schliessen  des  Ver- 
schlusses verhindert. 

J.  Castner. 
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Nachrichten 

von  den  Werften. 


Sohilfban  -  Aufträge. 

Die  Flensburger  Schiflsbaugeselbchaft  schloss 
in  diesen  Tagen  mit  der  Rhedereifirma  J.  Jost  in 
Flensburg  den  Bau  eines  neuen  Dampfers  von 
ca.  2000  t  Tragfähigkeit  ab.  Der  neue  Dampfer 
ist  hauptsächlich  für  die  Nord-  und  Ostseefahrt 
bestimmt  und  erhält  alle  neuesten  für  diese  Fahrt 
passenden  Einrichtungen. 


Die  Nippon-Yusen-Kaisha  hat  bei  der  Mitsu- 
bishi-SchifTswerft  in  Nagasaki  fünf  grosse  Dampfer 
besteilt.  Der  grösste  davon ,  6000  t ,  ist  für  die 
europäische,  ein  anderer,  5000  t  gross,  für  die 
australische  Linie  und  zwei  von  je  1900  t  sind 
für  die  nordchinesische  Linie  bestimmt;  der  fünfte 
ist  3000  t  gross. 

Stapelläafe. 

Auf  der  Werft  von  Joh.  C.  Tecklenborg  er- 
folgte am  23.  V.  M.  der  Stapellauf  eines  Fisch- 
dampfers, der  für  Rechnung  der  Rhederei  Gebr. 


Pres;  ?f  Walzwerk  Ä.^  .Düsseldorf  Rcisbolz. 
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Thomac  in  Hamburg  erbaut  wurde  und  den  Namen 
.Falke"  erhielt. 


Am  26.  V.  M.  lief  auf  der  Schiffswerft  von 
Henry  Koch  in  Lflbcck  ein  für  Hansen  &  Closter 
in  Apenrade  neuerbauter  Dampfer  glücklich  von 
Stapel.  Da-s  Schiff,  das  in  der  von  Frflulein 
Schmidt  aus  Altona  vollzogenen  Taufe  den  Namen 
„Gamma"  trhielt,  hat  folgende  Abmessungen: 
Lange  zwischen  den  Perpendickeln  260'  engl., 
Breite  auf  den  Spanten  38'  eng!.,  Tiefe  an  der 
Seite  19'  6"  engl.  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes 
beträgt  auf  Lloyds  Sommerfreibord  bei  einem 
mittleren  Tiefgang  von  18'  2800  t  Schwergut.  Der 
Dampfer  „Gamma"  wird  mit  einer  Dreifach-Ex- 
pansionsmaschine  von  800  I.  P.  K.  ausgestattet,  die 
dem  Schiffe  in  beladenem  Zustande  eine  Geschwin- 
digkeit von  9  Knoten  in  der  Stunde  geben  wird. 

Am  17.  V.  M.  wurde  auf  Werk  II  der  Schiffs- 
werft von  Ewald  Rcrninghaus  mit  gutem  Erfolge 
ein  Schraubendampfer  zu  Wasser  gelassen,  wel- 
cher der  Firma  seitens  der  Stadt  Strassburg  für 
den  Schleppdienst  in  den  Strassburgcr  Häfen  be- 
stellt wurde. 

Das  Boot  ist  17,3  m  lang,  4,5  m  breit  und 
3,2  m  hoch,  erhält  eine  Hochdruckschraubenschiffs- 
maschine  von  ca.  180  I.  P.  K.  und  einen  Dampf- 
kessel von  65  qin  Heizfläche  und  9,5  Atmosphären 
Oberdruck. 

Für  Feuerlöschzwecke  ist  dasselbe  mit  einer 
Duplexdampfpumpe  ausgerüstet. 

Das  Fahrzi-ug,  welches  als  das  260  ste  auf 
den  Werften  der  Firma  Werninghaus  erbaut  wurde, 
führt  den  Namen  „Elsass". 

Am  27.  v.  M.  wurtle  auf  derselben  Werft 
der  Stapellauf  des  grossen  Räderschleppcrs  „Ruhr- 
ort VI"  der  Central -Akt. -Ges.  für  Tauerei  und 
Schleppschiffahrt  in  Kuhrort  vollzogen  und  ging 
ohne  Unfall  sicher  von  statten. 

Der  Dampfer  hat  eine  Länge  von  Steven  zu 
Steven  von  72  m,  eine  Breite  auf  Spanten  von 
8,5  m,  über  dem  Radkasten  eine  solche  von  18,9  m 
und  eine  Seitenhöhe  von  3,1  m. 

Das  Boot  enthalt  eine  Di  eicylindcr-Compound- 


maschinc  von  900  I.P.K.,  welche  ihren  Dampf 
von  zwei  zj'lindrischen  Dampfkesseln  von  364  qm 
Heizfläche  und   13,1   Atmosphären  Überdruck  er- 

'  halt.    Der  Dampfer  wird  ferner  mit  allen  der  Neu- 

1  zeit  entsprechenden  Hiifsmaschinen  ausgerüstet 
und  erhält  ein  Dampfankcrspill,  eine  Dampfsteucr- 
windc  und   eine   Dampftrosswinde  zum  Einholen 

I  der  Schlcpptrossen. 

Was  den  Tiefgang  anbetrifft,  dürfte  der  neue 
Reniorqucur  zu  den  flottesten  Schiffen  seiner 
Gattung  auf  dem  Rheine  zählen,  da  derselbe  be- 

I  triebsfertig  ausgerüstet,  einen  Tiefgang  von  nur 
1000  mm  erhalt. 

j  Das    Schiff   ist    das    259  ste,    welches  die 

Firma  Berninghaus  zur  Ablieferung  bringt  und 
wird  die  Indienststellung  in  der  ersten  Hälfte  des 
Monats  September  erfolgen. 

 Ii 

Probefahrten. 

Dampfer  „Prins  Valdemar",  der  für  ,Det 
Ostasiatiske  Kompagni",  Kopenhagen,  auf  der 
Werft  der  Flensburger  Schiffsbau-Gesellschaft  neu- 
erbautc  Dampfer  machte  am  19.  v.  Mts.  eine  in 
jeder  Hinsicht  zufriedenstellende  Probefahrt.  Sie 
hatte  insofern  ein  besonderes  Interesse,  als  bei 
derselben  anstatt  Verwendung  von  Kohlen  Oel- 
feuerung  erfolgreich  angewandt  wurde.  Die  er- 
zielte Geschwindigkeit  betrug  13',',  Knoten.  Die 
grösste  Länge  des  Schiffes  beträgt  405'  o",  grösste 
Breite  49'  2"  und  Tiefe  29'  6'/,".  Unter  Führung 
des  Kapitäns  H  P.  Berg  fuhr  „Prins  Valdemar" 
nach  Kopenhagen  weiter. 


Am  Morgen  des  22.  v.  Mts.  vcriicss  der  für 
!  die    Neu-Guinca-Compagnie,    Berlin,  neuerbautc 
Dampfer  „Siar"  die  Werft  des  Bremer  Vulkan  in 
j  Vegesack,  um  unter  zahlreicher  Beteiligung  von 
Interessenten  und  nachdem  die  Kompassregulierung 
auf  der  Gecstemönder  Rhede  stattgefunden  hatte, 
die  Probefahrt  anzutreten.     Die  Fahrt  wurde  bis 
hinter  den  Hoheweg-Leuchtturm  ausgedehnt  und 
I  verlief  in   allen   Teilen,    was   die  Leistung  des 
!  Schiffes  anbelangt,  durchaus  befriedigend.  Die 
Abnahme  des  Dampfers  erfolgte  seitens  der  Bc- 


Cillmanns'schc  Eisenbau-  ' 
-  *  ^  flcHcn-öcscIlschaft 

Remscheid. 

Düsseldorf.  *  l'ruszkow  b.  Warschau. 
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stdlerin  noch  während  der  Fahrt  ausserhalb  der 
Weser.  Die  Dimensionen  des  „Siar"  sind  Tol- 
gende:  Lange  des  Schiffes  Ober  Steven  38  m 
Breite  auf  Spanten  6,8  m  Höhe  an  der  Seite 
3,4  in  Tiefgang  mit  etwa  300  t  Ladung  3,9  m 
Kontraivtlichc  Geschwindigkeit  bei  diesem  Tief- 
gänge 8,5  Knoten.  Das  Schiff  machte  auf  der 
Piobcfaliit  mit  etwa  halber  Latliing  10,3  Knoten. 
Es  i&t  ausgerüstet  mit  einer  Compouudniaschine 
von  300  Pferdekrflften,  einem  Kessel  von  iio  qm 
Heizfläche  bei  8  Atm.  reberdrurk  und  ist  ver- 
schen mit  vier  wasserdichten  Schotten  sowie  mit 
Promenadendedc,  mit  luftig  eingerichteten  Deck- 
häusern, in  denen  die  Räumlichkeiten  für  Kapitän, 
Offiziere,  Maschinisten,  sowie  Passagierkammern, 
Salon  und  Messe  untergebracht  sind.  Die  Räume 
der  Mannschaften  liegen  unter  der  Back.  Das 
Schiff  ist  speziell  fOr  Fahrten  in  den  Tropen 
konstniierL   

Der  fflr  die  DampfschtITsrhedere!  Holm  k 

Wonsiid  in  Kopenhagen  auf  <ler  Werft  von 
Schömer  &  Jensen  in  Tönning  erbaute  Fracht- 
schra!ubcndampfer  „Asger  Ryg"  machte  am  99.  v.  M. 
seine  Probefahrt  in  der  Nordsee.  Trotz  stQrmischer 
Witterung  erreichte  das  Schiff  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  10,75  Knoten.  Die  Probe- 
fahrt nahm  einen  in  jeder  Beziehung  zufrieden- 
stellenden Verlauf.  Schiff,  Maschine  und  Kessel 
fanden  nicht  nur  den  ungeteilten  Reifall  der  Rheder, 
sondern  aller  an  der  Fahrt  Beteiligten.  Die 
Haupidimensionen  des  Dampfers  sind:  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln  66,50  ni  (218'  2"), 
grösstc  Breite  10,05  t33')i  Seitenhöhe  4,88  (16') 
und  Tiefgang  beladen  4,43  m  (14'  6"».  Eine 
Dl  eifacli -E.\pansionsinasr!iinc  von  500  iiidi/icrten 
Pferdckrilfien  soll  dem  Schift  beladen  eine  Ge- 
schwindigkeit von  mindestens  9  Knoten  geben. 
Es  erhielt  die  höchste  Klasse  des  Germanischen 
Uoyd.   

Am  30.  V.  M.  verliess  der  auf  der  Schiffs- 
werft von  Henry  Koch  in  Lobeck  för  Emst  J.  F. 

Commrntz  in  Hamburg  neuerbaute  Dampfer 
„Elisabeth"  zwecks  Vornahme  der  Probefahrt  den 


Hafen.  Diese  Probefahrt  ging  von  Travemünde 
nach  Fehmarn  und  zurück  und  dauerte  6  Stunden; 
sie  viel  zur  allseitigen  Zufriedenheit  aus,  so  dass 
der^ Dampfer  nach  Abnahme  seitens  des  Bestellers 
sofort  seine  erate  Reise  nach  Skutskar  aiureu  n 
konnte,  um  von  dort  eine  Ladung  Holz  nach 
Amsterdam  einzunehmen.  Die  Abmessungen  des 
Schiffes  sind:  Länge  In  der  Wasserlinie  250'  engl., 
grOsste  Breite  auf  den  Spanten  35'  6"  engl.,  Tiefe 
an  der  Seite  18*  9*  engl.  Die  Tragfähigkeit  bei 
einem  Tiefgang  von  17'  4"  auf  Lloyds  Sommer- 
freibord beträgt  2200  t.  Der  neue  Dampfer  ist 
mit  einer  Dreifach-Expansionsmaschine  von  800  P.  S. 
ausgestattet,  die  auf  der  Probefahrt  850  I'  S  in- 
dizierte und  dem  Schiffe  während  der  6stutidigen 
Fahrt  eine  Gesehwindigkeit  von  ii*/,  Knoten  in 
der  Stunde  gab. 


Der  avif  der  Neptunwerft  fOr  die  Rhederei- 
firroa  H.  S.  Horn  in  Schleswig  erbaute  Stahlfracht- 
dampfer „Irmgard  Horn*  verliess  am  19.  v.  M. 
das  Revier,  um  vom  Vorhafen  aus  seine  Probe- 
fahrt zu  unternehmen.  Die  Probefahrt,  die  zu- 
friedenstellend verlief,  ging  von  Wamemttnde 
nach  Gjcdser  Feuerschiff  hinüber.  Von  dort 
kehrte  der  Dampfer  am  Nachmittag  nach  Warne- 
münde-Rhede zurück,  wo  die  Mitglieder  der  Rhe- 
dcrci  und  der  Wcrftdircktion  abgesetzt  wurden. 
Sodann  trat  das  neue,  von  Kapitän  Moller  ge* 
führte  SchifT  die  Ausreise  nach  Finnland  an,  um 
dort  Holz  zu  laden. 


Die  Probefahrt  des  auf  der  Werft  von  Jos. 
!  L.  Meyer  in  Papenburg  erbauten  Doppclschrauben- 
dampfers  „Hersogln  Elisabeth*  (tir  das  Kaiser- 
liche Gouvernement  in  Kamerun  hat  am  25.  v  M. 
stattgefunden.  Die  für  den  Gouverneur  bestimm- 
ten Räume  und  die  Wohnungen  der  Offiziere  sind 
sehr  zweckdienlich  hergerichtet.  Der  militärische 
Verwendungszweck  des  Dampfers  ist  aus  der  Auf- 
stellung eines  5  cm-SchndlfeueTgeschOtzeB  auf  dem 
Verdeck  zu  erkennen. 


Am  a6L  Juli  c.   unternahm   ein   neuer  von 
Wigham-Richardson  &  Co.    Ltd.   für   die  Indo- 
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Cbinc  S.  N.  Co.  Ltd.,  London  erbauter  Dampfer 
eiae  Probefahrt  und  unmittelbar  darauf  fuhr  er 
nach  seinem  Hafen  CardiflT,  um  Ladung  zu  neh- 

nii  it  Er  hci^st  „Choy-Sang",  welche  Worte  V'cr- 
mchrung  de&  Reiclitums  bedeuten.  Der  Dampfer 
ist  990  engl.  Fuss  lang,  4a  Fuss  breit,  ist  durch- 
gängig als  Schooncr  getakelt  und  kann  ciiu  l;e- 
schrSnktc  Anzahl  Europäer  und  eine  gio^^c  An- 
zahl chinesischer  Passagiere  aufnehmen.  Die 
Maschine  ist  (luiifiilK  von  Wigfiam - f^ichardson 
&  Co.  Ltd.  j;ebaut,  sie  arbeitete  trotz  des  schlech- 
ten Wetters  zur  vollständigen  Zufriedenheit  der 
Vertreter  der  Gesellschaft:  Mr.  W.  C.  Roberta, 
R.  N.  R.  und  Mr.  Murdoch. 

Am  -J3  Juli  c  iiess  dieselbe  Firma  einen 
stählernen  Schraubendampfer  von  denselben  Ab- 
messungen und  derselben  Ausrflstong  und  Aus- 
stattung^ nhrr  nn't  einer  l  i  en  Anzahl  vnn 
Hilfsmaschincn  von  Stapel.  kr  ist  ebenfalls  tur 
dieselbe  Gesellschaft  und  für  China  bestimmt;  er 
heisst  ,Kwoag-Sang',  was  grosser  Zuwachs  be- 
deutet. 


PersonaUen. 

( Miitfiliuii^fti ,  \vi  K  iif  uuier  dieser  L'ebcrscl,!  .ti  .uiil-e- 
nommcn  werden  können,  werden  uii»  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Es  hat  ei  halten  den  Köiiii:r'ii'hen  Kronen- 
orden 4.  Klasse:  Marine-Obcringcnieur  Koach  von 
der  II.  Werftdivision,  bisher  vom  Stabe  S,  M  Tor- 
pedoboot „S.  91". 

Es  ist  befördert  zum  Marine -Ingcuicur  der 
Reserve:  Vizemaschinist  der  Reserve  Kflhlar  im 
Landwehrbezirk  Meissen. 

Rhetaiische  SdriRiahrla-Gesellwhaft  Janssen, 
Stryp  b  Remberg  zu  Ruhrorf.  Als  Gesellschafter 
sind  vermerltt:  Kaufmann  Ernst  Otto  Janssen, 
Kaufmann  Johann  ComeKos  Stryp,  beide  su  Ruhr- 
ort, Kaufmann  Gustav  Remberg  zu  Duisburg.  Zur 
Vertretung  der  Gesellschaft,  die  am  i.  Juli  1903 


begonnen  hat,  sind  nur  je  zwei  der  Gesellschafter 
zusammen  berechtigt.  Die  Firma  Ruhrorter  Schlepp- 
agentur Janssen  &  Stryp  in  Rohrort  ist  erloschen. 

Dresdener  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft, 
Aktieogesellschaft  in  Dresden.  Der  Direktor  Hein- 
rich Otto  Georg  Jacgcr  in  Dresden  ist  nicht  mehr 
Mitglied  des  \'oistainirs 

Caesar  WoUheim,  Werft  und  Rhederei  ia 
Kosel,  Zweigniederlassung  von  Berlin.  Dem  Adolf 

DrOi^e,  T^erlin,  ist  for  die  Zweigniederlassung  in 

Kuswl  Prokura  erteilt 


Vermischtes.  • 


ZoDfreie  Bfaifiihr  von  Sdrif&bnunMteriaHen. 

Dir  Zahlen  über  die  zollfreie  Finfuhi  von  Setiiffs- 
baumaterialien  für  das  Jahr  1901  zci{;Lii,  da.sb  im 
ganzen  die  Einfuhr  gegen dbcr  den  Vorjahren 
zurQckgegangen  ist,  sowohl  hinsichtlich  der  Menge 
als  auch  des  Wertes.  Die  Einfuhr  belief  sich: 
l>.-Z.  Wert 

1899  auf  494606     10,8  Mili.  Mk. 

»900        569699  '4.7 

Die  Einfuhr  ist  dem  Quantum  nach  um 
31445  D.-Z.,  dem  Werte  nach  um  4.4  Mill.  Mark 

zurQckf^rgnnjjfn ,  und  r\var  ist  das  Irt/terc  haupt- 
sächlich iniolgc  des  billigeren  Eisen-  und  Holz- 
prcises  verursacht.  Seit  1899  werden  die  zoll- 
freien  Schiffsbauniaterialien,  was  früher  nicht  der 
Fall  war,  auch  nach  Herkunftsl.lndern  nachgewiesen, 
so  dass  ein  Vergleich  möglich  ist  auch  hinsicht- 
lich der  Waren  nach  Menge  und  Wert  fQr  die  ein 
zelnen  Linder. 

Am  meisten  V'erwenduns^  haben  rohe  Platten 
und  Blech  aus  schmiedbarem  Eisen,  Eck-  und 
Winkdelsen,  Roheisen,  schmiedbares  Eisen  in 
Stäben,  Anker  und  Ketten,  grobe  Eisenwaren,  ge- 
sägtes und  beschlagenes  Bau-  und  Nutzholz,  Dampf- 


l)ou)aldt$werke»Ki^l* 

Schiff baUf  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 
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und  Hebemaschinen,  Pump-  und  sonstige  Maschinen 
sowie  Fischercinctze  gefunden.  Unter  den  Ma- 
schinen überwiegen  die  Dampf-  und  Hebemaschinen, 
die  hauptsächlich  aus  England  eingeführt  sind.  An 
Dampfmaschinen  wurden  im  Jahre  1901  bezogen 
solche  im  Werte  von  413000  Mk.  gegenüber  für 
1,1  Mill.  Mk.  im  Jahre  1900,  an  Hebemaschinen 
für  440000  Mk.  gegenüber  353000  Mk.  für  1900, 
und  an  Pumpen  für  166000  Mk.  gegenüber  351000 
Mark  für  1900.  Es  ist  erfreulich,  dass  trotz  der 
starken  Zunahme  des  deutschen  Schiftbaues  im 
ganzen  weniger  eingeführt  worden  ist,  also  die 
Abhängigkeit  vom  Ausland  nachgelassen  hat. 

Auch  die  zollfreie  Einfuhr  von  rohen  Platten 
und  Blech  aus  schmiedbarem  Eisen  ist  zurück- 
gegangen. Dieselbe  belicf  sich  1899  noch  auf 
4  Mill.  Mk.  im  Quantum  von  209579  D.-Z  ,  ist 
jetzt  jedoch  auf  2,8  Mill.  Mk.  und  178665  I).-Z. 
zurückgegangen.  Weiter  zeigt  sich  eine  Abnahme 
der  Einfuhr  bei  Eck-  und  Winkeleisen,  starker  je- 
doch war  diejenige  bei  Roheisen,  Anker  und  Ketten, 
auch  bei  Bau-  und  Nutzholz,  das  hauptsächlich 
aus  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  kam. 


Von  den  Neubauten,  die  augenblicklich  auf 
der  Neptunwerft  in  Rostock  in  Ausführung  stehen, 
wird  S.S.  ,, Prinz  Sigismund",  der  Haniburg-Anicrika 
Linie,  beplattet.  S.S.  „Erica"  Aktiengesellschaft 
Horn  in  Lübeck,  wird  ebenfalls  beplattct.  Von  S.S. 
211  Frachtdampfer  der  Firma  Blumcn(cldt-Ham- 
burg,  ist  der  Doppelboden  aufgestellt.  Zu  S.S.  215, 
Frachtdampfer  der  Firma  H.  .Schuldt  in  Flensburg, 
ist  der  Kiel  gestreckt. 


In  Norwegen  waren  am  i,  Juli  d.  J.  11  Segel- 
schiffe mit  3130  Tonnen  im  Bau;  davon  werden 
zwei  mit  720  Tonnen  aus  Stahl  hergestellt. 
65  Dampfer  mit  39750  Tonnen  werden  gebaut, 


davon  vier  aus  Holz  und  einer  aus  Holz  auf  Eisen- 
spanten (Kompositionsschift*),  die  übrigen  aus  Stahl. 
27  Dampfer  haben  eine  Tragfähigkeit  von  weniger 
als  100  Tonnen,  neun  zwischen  101  und  1000 
Tonnen  und  28  zwischen  1050  und  1700  Tonnen. 
Ein  Dampfer  wird  für  die  geographische  Vermes- 
sung gebaut. 

Amtliche  Zahlen  über  den  deutschen  See- 

schifTsbestand  am  1.  Januar  1901.  Ueber  die  An- 
zahl, Bauart,  Grösse,  Besatzung  und  das  Alter  der 
im  Besitze  der  einzelnen  deutschen  Küstenländer 
oder  Städte  befindlichen  Seeschiffe  gicbt  eine 
Tabelle,  die  wir  nach  reichsstatistischen  Erhebungen 
im  neuesten  Jahrgang  des  Nauticus  zusammenge- 
stellt finden,  interessante  Aufschlüsse.  Wir  ent- 
nehmen ihr  folgende  vergleichende  Daten:  Ham- 
burg (das  Staatsgebiet)  zühlte  am  1.  Januar  1901 
918  Seeschiffe  mit  1,4  Millionen  Brutto- Register- 
tons, von  denen  allein  775  mit  fast  aller  Tonnage 
im  Hafen  Hamburg  beheimatet  waren.  Kein 
deutsches  Nord-  o<ler  Ostseeland  reicht  mit  seinem 
Schiffspark  an  die.se  Zahl  heran,  ja  das  ganze 
Ostseegebiet  insgesamt  bleibt  mit  seinen  843  Scc- 
schiff'en  und  349000  Brutto -Registertons  hinter 
dieser  Ziffer  zurück.  Am  nächsten  kommt  Bremen 
mit  566  Schiffen  und  834  000  t.  Die  beiden 
Provinzen  Schleswig-Holstein  und  Hannover  über- 
treffen Bremen  zwar  an  Schiffszahl,  stehen  aber 
an  Tonnage  weit  hinter  ihm  zurück.  Schleswig- 
Holstein  (Nord-  und  üstseegebiet  zusammenge- 
nommen) verzeichnet  785  Seeschiffe  und  191  000 
Brutto-Registertons,  Hannover  (Elbe-,  Weser-  und 
Emsgebieti  sogar  849  Seeschiffe,  aber  nur  77  588  t. 
Diesen  Hauptseehafen  und  Küstenstaaten  Deutsch- 
lands schliesscn  sich  der  Reihe  nach  Oldenburg 
(231  Seeschiffe  mit  81000  t),  Provinz  Pommern 
f94  0oo  t),  Grossherzogtum  Mecklenburg-Schwerin 
135000  t) ,  Westpreussen  (28000  t),  Ostpreusscn 
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(15000  t),  Lobeck  (14000  t),  prcussisches  Rhein- 
gcbict  (11  000  t)  und  Westfalen  (1000  t)  an.  Ins- 
gesamt wurde  ein  Bestand  von  3883  Seeschiffen 
mit  3826400  Brutto-Registertons  fOr  die  deutsche 
Handelsflotte  festgestellt. 

Auch  Ober  die  meisten  der  grossen  Schiffe 
von  1000  und  mehr  Tons  brutto  verfügt  Hamburg, 
im  Zahlungsjahre  waren  es  442.  Bremen  kommt 
mit  239  an  zweiter  Stelle.  Kleine  Schiffe  dagegen 
unter  100  t  brutto  entfallen  auf  Hamburg  nur  329 
und  auf  Bremen  gar  nur  48,  wahrend  hier  Han- 
nover mit  716  und  Schleswig-Holstein  mit  580  an 
der  Spitze  stehen.  Im  Alter  der  Schiffe  halt 
wieder  Hamburg  den  vorteilhaftesten  Rekord,  da 
es  Ober  189  Schiffe  unter  5  Jahren  verfügt. 
Gleich  danach  kommt  Schleswig- Holstein  mit  176 
solchen  Fahrzeugen,  dann  erst  Bremen  mit  136, 
wobei  freilich  zu  bemerken  ist,  dass  diese  Bremer 
Schiffe  313000  t,  die  Schleswig -Holsteiner  nur 
64  000  t  repräsentieren. 


Deutschlands  Handel  mit  Central  •  Amerika 
betrug  in  Mill.  Mark 


Einfuhr 

von 

Au<ifuhr  nach 

1897 

1901 

1897  1901 

Guatemala  .... 

29,0 

26,8 

3.3  2,5 

Costarica  .... 

4-4 

5.4 

1.9  1,4 

Honduras,  Nicaragua, 

San  Salvador  .  . 

a,4 

3.2 

2,4  2,0 

Von  Hamburg  bis  Kapstadt.  Jeder  Fremde, 
der  den  Hamburger  Hafen  einmal  durchfahren  hat, 
erinnert  sich  der  silbergrauen  AfrikaschifTe,  die 
alle  den  Namen  Woermann  oder  Bohlen  tragen 
und  wie  die  Mitglieder  grosser  Familien  durch  die 
Vornamen  von  einander  unterschieden  werden. 
Mit  Vergnügen  sieht  man  diese  Dampfer  im  Ham- 
burger Hafen.  Nicht  ihre  Grösse  hebt  sie  so 
sehr  hervor;  trotz  ihrer  1300 — 4300  Brutto-Register- 


I  tons  sind  sie  ja  die  grOssten  Riesenkinder  des 
Hamburger  Hafens  nicht,  aber  ihr  freundliches 
Aussehen  lenkt  unwillkürlich  die  Blicke  aller 
Fremden  auf  sie  hin.  Scheint  es  doch,  als  ob 
sie  demonstrieren  wollten,  dass  man  auch  den 
„schwarzen  Erdteil"  im  zartesten  Kleide  besuchen 
könne.  Wer  die  Innenräume  dieser  silbernen 
Dampfer,  soweit  sie  für  Passagiere  eingerichtet 
sind,  in  Augenschein  nimmt,  wird  den  angenehmen 
Eindruck  auch  hier  bestätigt  finden  und  sich, 
wenn  er  nach  der  Westküste  Afrikas  zu  reisen 
hat,  gern  der  Pflege  und  dem  Unterkommen  an- 
vertrauen, das  die  Woermann- Linie  bietet.  Von 
Tanger  bis  Kapstadt  ist  der  ganze  Westen  Afrikas 
die  Domäne  dieser  Gesellschaft  10  verschiedene 
monatliche  Linien  werden  regelmassig  nach  den 
zahlreichen  Häfen  der  Westküste  unterhalten,  und 

!  drei  dieser  Linien  kommen  mit  ihren  schnellen 
Post-  und  Passagier- Dampfern  hauptsächlich  für 
Passagiere  in  Betracht:  die  Lagos-  und  Kamerun- 
Linie,  die  Goldkttsten- Linie,  die  in  Zukunft  auch 
Ober  Bremen  geht,  und  die  Swakopmund- Linie. 
In  beschränkter  Anzahl  können  Passagiere  auch 
von  den  in  erster  Reihe  für  Fracht  bestimmten 
Dampfern  auf  den  übrigen  Linien  der  Gesellschaft 
befördert  werden.  Wer  sich  Ober  die  Kabinen- 
oder Zwischcndecksverhaltnisse  der  Westafrika- 
Schift"e  unterrichten  will,  findet  näheres  in  einem 
53  Seiten  umfassenden  Handbuch  der  Woermann- 
Linie  für  1902,  das  die  Gesellschaft  soeben  her- 
ausgegeben hat.  Dieser  Prospekt  enthält  auch  die 
allgemeinen  Bestimmungen  Ober  die  Beförderung 
von  Reisenden,  Mitteilungen  über  die  Abfahrten, 
Verpflegung,  Entfernungen,  Agenten  und  Preise. 
Eine  kurze  Geschichte  der  Woermann- Linie  leitet 
das  Büchlein  ein,  eine  Karte  von  Afrika  und 
SchilVspläne  machen  den  Beschluss.  Der  Text 
wird  durch  zahlreiche  Illustrationen  belebt,  die  so- 
wohl die  hamburgischen  Anlagen  und  SchilTe  wit 
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Die  Abteilung  Sterkrade  liefert: 
ßiaerne  Brücken,  «irliäudc,  Schwimm- 
il<M-k«,  .Sliwiiuinkrahnc  jeder  Tragkraft, 
l>eiichttiiniie 
Schmiedestflckc  in  jeder  frewün»chteii 
Ciiialiiiit  IO<X"Okj£  Siik-kjrewichl,  roh,  vor- 
g<>arlM>itct  oder  ferti)i  bearheitrl ,  lM>M>iid<>r« 
Kiirliflwdlmi ,  Schift'!<w.-Ilen  und  wnhtij^e 
ük-hiniedcteile  für  dt.i)  Schiff-  und  MiuH-hinen- 
)mu. 

MaschinengU88  Iii«  zu  don  i,ehwcr»t«-n  .Stücken. 
Dampfkessel,  HUtionärc  uml   Sc-hif (ckcsitel ,  eiserne 


StahlformgU88  aller  Art,  wie  Steven, 

MiLKcliin«  iitciie. 
Ketten,  aU  8<-hiffeketten,  Krahnkctten. 

Di«  Walzwerke  in  Oberhausen  liefern  n. 
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«rrikanische  Ludungsplitze  und  Typen  zum  Gegen - 
slaiiÜL-  haben.  Endlich  sind  auch  die  Bestimimint,'!  n 
für  den  Gotertransport  in  einem  Abschnitt  2u- 
SMDiMngestent  woroen«  so  dati  der  Prospekt  auch 
Air  Exporteure  Interesse  hat 

Die  deutschen  KatMlIinien.  Deutschland  \ci- 
fOgt  nach  einer  ücbersicbt,  welche  der  soeben  cr- 
i  scbienene  neueste  Band  des  Nauticus  veröffentlicht, 
zu  Anfangr  dieses  Jahres  Ober  73  KabHImien,  von 

dem  11  48  den  Verkehr  /w  i^dn  ti  Gcliictbtcilcn  des 
eigenen  Landes,  6  zwischen  Kolonien  und  19  zwi- 
•  sehen  Deutschland  und  Qberseeischen  Ltndem  ver- 
mitteln. HinziigL'konunrn  ist  seit  dem  Vorjahre 
nur  eine  deutsche  Linie  des  iiilcriulioiialcn  Kabel- 
netzes, nämlich  eine  zweite  Verbindung  zwischen 
Greetsiel  (bei  Emden)  und  Bacton  (England)  mit 
vier.iLeitungen  und  450  km  Lange.  Durch  diese 
Vergrösserung  stellt  sich  die  Gesamtlänge  der 
deutschen  Kabellinien  nunmehr  auf  16334 
gegen  15884  km  zu  Anfang  1901. 

Die  dt  iit  clirn  Kabel  sind  zu  mthi  als  '  ', 
ihrer  Liuge  staatlich,  zu  fast^/,  privat  An  erstercu 
haben  zu  einem  Teil  Schweden,  Dflnemark,  Gross- 
britannien und  die  Schweiz  Miteigentum,  die  letz- 
teren befinden  sich  in  den  Händen  der  Deutschen 
See-Telcgraphen-(]t  st  ilschaft  und  der  Deutsch- 
Atlantischen  Telegraphen- Gesellschaft,  die  beide  in 
Köln  beheimatet  sind.  Zieht  man  die  Hälfte  der 
in  gciiii  insamen  Besitz  mit  fremden  Staaten  be- 
fmdlicbcn  Linien  (14787a  km)  von  dem  reichs- 
deutschen  Kabelbesitz  ab,  so  ergiebt  sich  ein  aus-  I 
schliesslich  dem  deutschen  SUatc  ^cIiöriL;!-!  An- 
teil am  Kabelnetz  von  5135  km  und  folglich  unter 
Hinzurechnung  der  dcutülKaPrivatkabe]  (9731  km) 
ein  absnltit  deutscher  Anteil  am  Weltkabelnetz 
von  14856  km. 


Mit  diesen  beiden  Zahlen  seiner  staatlichen 
und  gesamten  Kabellänge  nimmt  Deutschland  gegen- 
Qber  den  auswärtigenMflcbten  noch  immer  einevcrbalt- 
nismSssig  untergeordnete  Stellung  em;  auch  steht 

die  Ausdehnung  des  deutschen  Kabelnetzes  hinter 
der  Verbreitung  und  Bedeutung  des  deutschen 
Ueberscehandels  und  Verkehrs  zurQck,  Die  staat- 
liche Fürsui  gl-  für  das  KabclwcsOn  ist  in  Frank 
reich,  wo  anuähcrud  1 5000  km  staatliche  Kabel  «ur  Ver- 
fügung stehen,  am  weitesten  fortgeschritten.  Vor 
Deutschland  erscheinen  ausserdem  Asien  mit  fast 
1 1 000  und  England  (mit  Irland)  mit  8500  km. 
Beträchtlich  ungtlnstigcr  stellt  sich  das  Verhältnis 
jedoch  bei  der  Eiorechouog  der  Privatkabel,  die 
besonders  in  Grossbritannien  (Eaktern  Telegraph 
CüiTi|)an\ I  eine  gewaltige  Längc^  repräsentieren: 
dabei  rangiert  Deutschland  sogar  erst  hinter  Däne- 
mark, das  Ober  circa  15000  km  verfd^t.  An  der 
Spitze  sttl'i  *  in  allem  England  mit  nicht  weni- 
ger als  23^71 1  km,  es  folgen  Frankreich  mit  .59000, 
Amerika  mit  37000  km  und  Dänemark,  .iiinter 
Deutschland  scbliessen  sich  an:  Asien  (Ii 000), 
Spanien  (3000),  Itslien  (2000),  Ozeanien,  Nor- 
wegen etc. 

Von  der  Gesamtlänge  des  Weltkabelnetzes 
von  379614  km  gehören  Deutschland  nur  etwa 

wahrend  Eni,daiid  über  fast  Vs  verfügt.  Die  Nach- 
teile für  Deutschland  leuchten  unter  diesen  Um- 
ständen ein.  Auch  ist  die  Vergrösserung  des  deut- 
schen Kabelnetzes  nicht  verhältnismässig  tjrösser 
wie  bei  anderen  Staaten;  Knj^huid  hat  seil  lyoi 
ca.  15500  km,  Frankreich  5600,  Amerika  2400, 
Dänemark  400  und  Deutschland  nur  335  km  wirk- 
lichen eigenen  Kabelbesitzes  hmzugewonnen. 


Vom  Ozeanrekord.  Nach  einer  Angabe  des 
Norddeutschen  Lloyd  sollte   der  Schnelldampfer 
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»Kronprinz  Wilhelm"  auf  seiner  vorletzten  Reise 
eine  Durchsrhnittsgt  schwindiKkcit  von  23,53  Knoten 
erreicht  und  damit  die  Rekordleistvjng  des  Schnell- 
dampfers „Deutschland"  der  Hamburg-Amerika 
Linie  von  23,51  Knoten  übertrofTen  haben.  Da 
die  Richtigkeit  der  den  , Kronprinz  Wilhelm"  be- 
treffenden Geschwindigkeitsbcrechnunff  von  sach- 
verständiger Seite  bezweifelt  worden  ist,  so  soll 
dieselbe  auf  Grund  einer  freundschaftlichen  Ver- 
einbarung zwischen  der  Hamburg-Amerika  Linie 
und  dem  Norddeutschen  Lloyd  einer  gemeinsamen 
Nachprüfung  in  Bezug  auf  einen  etwaigen  Rechen- 
fehler unterzogen  werden. 

Geschäftsbericht  über  den  Suezkanalverkehr 
im  Jahre  igoi  Die  Vcrkchrsoimiahmcn  der  Suez- 
kanalgesellschaft haben  im  Jahre  1901  einen  Zu- 
wachs von  nahezu  10  Millionen  Frcs.  gegen  das 
Vorjahr  zu  verzeichnen,  ohne  dass  besondere  Er- 
reignisse  vorlagen,  welche  den  Suezverkehr  im 
vorigen  Jahre  ausnahmsweise  rege  gestaltet  hatten: 
denn  die  von  der  Chinnexpedition  in  der  zweiten 
lifllfte  des  Jahres  zurückkehrenden  Schiffe  machten 
nur  15  Procent  der  V'erkehrszunahme  aus.  Der 
vom  Verwaltungsrat  der  Gesellschaft  veröffent- 
lichte Geschäftsbericht  über  das  Jahr  1901  gipfelt 
in  dem  Vorschlag,  eine  Nettodividende  von  125 
Franken  pro  Aktie  zu  verteilen. 

Was  seit  Kröffnung  des  Suezkanals  neben 


der  fast  ununterbrochenen  Verkehrssteigerung  be- 
sonders beachtenswert  erscheint ,  ist  das  stetige 
und  schnelle  Anwachsen  des  durchschnittlichen 
Raumgchaltes  der  Schiffe,  wie  es  das  nachstehende 
Ziffernbild  veranschaulicht.  Es  passierten  den 
Suezkanal: 

2-1,1  n<-»anilfr  r>iirih- 

Jahr  der  Schiffe      ««"-t'h«!«  >"  «hnilll.ch.- 

—  Hc|f. -Tonnen  Faiinrnulil 

1870    48«         4:j6  60!>  «98 

1S80    2026       ;J  0.57  422  150!» 

1890   ;i;l89      i!8;»oon4  2<i:;3 

1900   :{441       9  7:tHl52  28:{0 

1901  :J6!m      10  82:i840  292«! 

DicGesellschafl  ist  bemüht,  dieserEntwicklungs- 
richtung  des  Suezverkehrs  dadurch  entgegenzu- 
kommen, dass  sie  das  Bett  des  Kanals  durch  un- 
aufhörliches Baggern  stetig  vertiefen  lässt.  So 
ist  beispielsweise  im  Jahre  190 1  der  grösste  zu- 
lassige Tiefgang  noch  7,80  m  gewesen;  derselbe 
ist  seit  dem  i.  Januar  1902  auf  8  m  erhöht  worden. 
Hierdurch  wird  die  Ladefähigkeit  der  betreffen- 
den Schiffe  erheblich  gestt?igert,  und  zwar  ohne 
jede  Erhöhung  ihrer  KanalgebOhren  Ein  weiteres 
Entgegenkommen  ist  der  Schiffahrt  vom  i.  Januar 
1903  an  tlurch  Herabsetzung  der  Kanalgebühr  von 
9  auf  8,5  Frcs.  pro  Reg, -Tonne  in  Aussicht  ge- 
stellt worden.  Bemerkenswert  ist,  dass  das  An- 
wachsen des  Verkehrs  im  vorigen  Jahr  hauptsäch- 
lich auf  Rechnung  der  vom  Norden  nach  .Südi  11 
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passicrcadcn  Schiffe  kommt  und  dass  der  Anteil 
britischer  Schiffsböden  am  Gesamttonncngchalt 
der  Suczpassafje  von  77,5  Proc.  im  Jahre  1890 
auf  icaum  58  Proc.  im  Jahre  1901  zurüclcgegangen 
ist.  Dagegen  ist  der  Anteil  anderer  Flaggen,  ins- 
besondere der  deutschen,  gewachsen.  Die  Ladung 
der  Schiffe  über  Suez  hinaus  bestand  hauptsäch- 
lich in  Petroleum,  Fisenbahnmaterial  und  in  Manu- 
fakturwaren aller  Art.  Amerikanisches  und  russi- 
sches Petroleum  machten  allein  fast  12  Proc.  der 
gesamten  Suezfrachten  aus.  Die  Verschiffung 
britischer  Kohle  nach  dem  Orient  hat  infolge  der 
Konkurrenz  indischer  und  australischer  Kohle  bei 
hohem  Preisstande  erheblich  abgenommen.  Der 
australische  V'erkehr  mit  Kuropa  zeigte  eine  Zu- 
nahme infolge  grösserer  Wollverschiffungcn ,  da- 
gegen erlitten  die  Zuckerverfrachtungen  aus  Nie- 
derlandisch-Ostindien  über  Suez  einen  Ausfall 
gegen  1900.     (Nach  The  Statist  und  Engineeiing. ) 

Aussenhandel  der  wichtigsten  atlantischen 
Hafen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  im 
ersten  Halbjahr  1902. 

Einfuhr  Ausfuhr 
1.  Halbjahr 
1903        1901        1902  1901 
loooDoll.  loooDull.  loooDüll  loooDull. 
27»;  08»;  275  6:!:i  247  2os  270015 
:t!th»;i»    :i.3«:5«    48  »i71     70  0T>:\ 
24  2i>8    24  570    42  717    ;I8  498 
12a:J4     10  141    :U)8:18    49  579 


New  York  . 
Hoston 
Philadelphia . 
Baltimore 


Vom  Alter  der  Schiffe.  Die  Riesenschiffe 
des  Ozeans  haben  eine  mittlere  Lebensdauer  von 
26  Jahren;  ein  höheres  Alter  von  70,  80  bis 
100  Jahi  en  erreichen  sie  nur  ganz  ausnahmsweise. 

„Den  Rekord  seemännischen  Alters,"  plaudert 
die  Pariser  Zeitung  La  Fronde,  „hält  zur  Zeit 
,,Victory",  das  Schiff,  da!>  Nelson  nach  Trafalgar 
trug.  Aber  trotz  aller  Stützbalken  und  trotz  un- 
aufhörlichen Abputzens  will  es  jetzt  doch  in  den 
Bassins  von  Portsmouth  sacht  zusammenslOrzcn. 
Nach  allgemeiner  Annahme  sind  die  Schiffe  unter 
allen  Umständen  dienstuntauglich ,  wenn  sie  etwa 
125  Jahre  alt  r  eworden  sind.  Sie  erreichen  dieses 
Alter  gewöhnlith  nur  als  wahre  Faulbüllen,  völlig 


vermorscht  und  aufgeweicht.  Die  Engländer,  die 
Schiffe  erstaunlich  lange  konservieren,  besitzen 
24  Stück,  die  100  Jahre  alt  sind,  und  13  Stück 
von  65  Jahren.  Der  älteste  Dampfer  der  eng- 
lischen Handelsflotte  ist  der  Raddampfer  „Sir- 
Charles-Ogles"  aus  dem  Hafen  Halifax  in  Neu- 
Schottland;  er  wurde  in  Darmouth  1830  erbaut. 
Der  englische  Eisendampfer  „Swift"  aus  Cardiff 
wurde  1841  erbaut  und  dieser  thut  heute  noch 
seinen  Dienst;  eine  schöne  seemännische  Laufbahn." 

Eines  freilich  ist  bei  diesen  Daten  noch  zu  be- 
rücksichtigen: Der  bewundernswürdige  Bau  eiserner 
und  stählerner  Dampfschiffe  ist  erst  eine  Er- 
rungenschaft der  letzten  Jahrzehnte  und  die 
Schiffsriesen  wie  die  ,, Deutschland",  der  ,, Kron- 
prinz Wilhelm"  u.  a.  sind  sämtlich  noch  zu  jung, 
als  dass  man  die  Dauer  ihrer  Lebensfähigkeit  er- 
kennen könnte.  Auch  ist  die  Diensttauglichkeit 
der  Dampfer  in  solchen  Betrieben  wie  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  oder  dem  Norddeutschen  Lloyd 
nicht  allein  von  ihrer  Widerstandsfähigkeit  gegen 
die  Zerstörungen  des  Wassers  abhängig.  Wach- 
sende Anforderungen  an  Schnelligkeit,  Innenein- 
richtungen, Sicherheit,  Bequemlichkeit  etc.  drängen 
immer  neue  Schiffe  in  den  Vordergrund  und  die 
alteren  müssen  ihnen  weichen.  Ein  Oberra.schend 
niedriges  Durchschnittsalter  für  ihre  Schiffe  zu 
haben  ist  ja  auch  ein  besonderer  Stolz  gerade  der 
Hamburger  und  Bremer  Grossrhedereien.  Für 
die  Bremer  Handelsflotte  beträgt  nach  den  neuesten 
Daten  das  Durchschnittsalter  der  bedeutendsten 
Kompagnieflotten  4',', — 7  Jahre.  Die  Hamburg- 
Amerika  Linie  z.  B.  hat  in  ihrer  Flotte  nur  3  klei- 
nere Frachtdampfer,  die  aus  der  Zeit  von  1881 
stammen.  Diese  Schiffe  wurden  seiner  Zeit  beim 
Ankauf  einer  ganzen  Linie  mit  übernommen. 
Schiffe,  deren  Erbauungsjahr  zwischen  1881  und 
1889  liegt,  sind  nur  vereinzelt  noch  im  Dienst  der 
Gesellschaft,  manche  Jahrgänge  fehlen  ganz.  Erst 
1889  gebaute,  also  13  Jahre  alte  Dampfer  sind 
noch  reichlich  vorhanden,  insgesamt  13  Stück.  Es 
folgen  dann  8  Dampfer  von  12,  je  3  Dampfer 
von  II  und  9  Jahren,  5  Dampfer  von  8,  je  4 
Dampfer  von  7  und  5  Jahren,  12  Dampfer  von  6, 
6  Dampfer  von  4  Jahren.  Die  letzten  Jahrgänge 
sind   am   häufigsten  vertreten:    13  Dampfer  von 
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189g,  t6  Dampfer  von  1900,  14  Dampfer  von 
1901  und  1 1  Dampfer  sind  oder  werden  in  diesem 
Jahre  von  Stapel  gelassen.  Nicht  das  Alter,  son- 
dern die  Jugeiul  ist  der  beste  Ruhm  der  Schiffe 

unserer  Handelsflotte! 

Eotwidcelong  der  nuaiacfaen  Seeachifiahrt 
Die  russische  Regierung  hat  wfthrend  der  letzten 
fünf  Jahre  der  Entwickelung  der  heimischen  See- 
schiffahrt ilire  besondere  Fürsorge  zugewandt. 

Unter  den  ergriffenen  Massregeln  sind  die 
wichtigsten:  die  ilim  l)  das  C*  s<  \ mu  2g.  Mai  1897 
erfolgte  Schliessung  der  grossen  Kabotage  für  die 
Schiffe  fremder  Nationalität,  die  Gewährung  der 
Zollfreiheit  für  eiserne  Seeschiffe  und  die  Ver- 
längerung der  V'ergQusligung,  wonach  die  Suez- 
kanalabgaben den  unter  russischer  Flagge  fahrenden 
Schiffen  erstattet  werden.  Ausserdem  sind  zu  er- 
wähnen: die  Subventionen  fÖr  regelmässige  Dampfer- 
vcrbiiuiunLrt  n.  ili<  im  dx  t/L  vom  8.  Juni  1898  vor- 
gesehene Befreiung  der  SchifTahrtsunternehmungen 
von  der  Staatsgewerbesteoer,  die  Einfthrung  neuer 
Regeln  für  dir  Srhiffsvcrmcs-iung  und  eines  neuen 

Gesetzes  über  die  liaienabgaben. 

Den  Erfolg  dieser  Massnahmen  beleuchtet 
die  folgende,  nach  der  Statistik  des  Zolldi  partr- 
ments  aufgestellte  Tabelle  über  den  SchiffR\ 1 1  kehr 
in  den  Mäfen  der  russischen  Aussenimctt  mit 
Ausnahme  des  Stillen  Oceans  und  der  kleinen 
Kabotage: 


1896  19c» 

Schiffbzabl  11 880  10623 

Netto-Raumgehalt  in  tausend  Reg.- 

Tons  9446  8634 

Davon  waren  lussische  Schiffe  »  393      *  5^5 

Netto-Raumgebalt  In  tausend  Reg.-> 

Tons   808  990 

Die  Beteiligung  der  nisstschen  Flagge  hat 
also  im  Jaliir  igi>o  gcgiiitlber  dem  Verglcichs- 
jabre  bei  Rückgang  des  allgemeinen  Verkehrs  so- 
wohl narh  Schiffszahl  als  auch  nach  Tonnengdialt 
zugenomntrn  Proccntual  macht  difsc  Beteiligung 
im  Jahre  1900:  14,7  Proc.  der  Schilfe  und  11,5  Proc. 
des  Tonnengehaltes  gegen  11,7  und  8,5  Proc.  im 
Jahre  1896  aus. 

lu  der  Zeit  von  1897  bis  1901  hat  sich  die 
rusmdie  Flotte  im  \VLis>en  Meere  von  390  Schiffen 
von  24116,98  Reg.-Tons  auf  458  Schiffe  von 
32  496,24  Reg.-Tons,  in  der  Ostsee  von  639  Schiffen 
von  93694,61  R'.i^  rijtis  auf  844  von  140721,58 
Reg. -  I  ons,  im  Schwarzen  und  Asowschen  Meere 
von  1032  Sdiiffen  von  191 340,09  Reg.-Tons  auf 
IUI  II  Vi  Hl  235907,41  Rey;  -Tuns  und  im  Stillen 
Oiean  von  12  Sciiiffcu  von  3309,47  Reg.-Tons 
auf  27  von  10517,6a  R^.-Ton«  gehoben.  In  allen 
dit  scn  Aussennieeren  zusammen  ist  der  Schiffsbe- 
staiul  der  russischen  Flotte  vom  1.  Januar  1897 
bis  zum  I.  Januar  1901  von  2073  Schiffen  von 
312361,15  Reg.-Tons  auf  2339 Schiffe  von4t964a,ä5 
Reg.-Tons  gestiegen.    Rechnet  man  hierzu  noch 
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die  Schiffe  des  Kaspischcn  Binnenmeeres,  in 
welchem  sich  der  Bestand  von  713  Schiffen  von 
268035,70  Reg. -Tons  am  1.  Januar  1897  auf  919 
Schiffe  von  322  757,41  Reg. -Tons  am  i.  Januar  1901 
gehoben  hat,  so  ergiebt  sich  eine  Gesamtsteigerung 
des  russischen  Schiffsbestandes  von  2786  Schiffen 
von  580396,85  Rcg.-Tons  am  i.  Januar  1897  3uf 
3258  Schiffe  von  742400,26  Rcg.-Tons  am  i.  Ja- 
nuar 190 1. 

(Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Gcncral-Konsuiats  in 
St.  Petersburg.) 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Marinetechnisches  aus  DQsscIdorf  III.  Ueberall, 
Heft  43.  Beschreibung  der  Kruppschen 
Panzer- Ausstellung  in  Düsseldorf  mit  fünf 
Abbildungen. 

HandelsschifTbau. 

Der  Schraubendampfer  ,Sithonia".  See -Maschi- 
nisten-Zeitung 15/7.  Ausführliche  Beschrei- 
bung des  für  die  Hamburg- Amerika  Linie 
von  der  Flensburger  Schiffsbau -Gesellschaft 
erbauten  Frachtdampfers  „Sithonia",  der  für 
die  ostasiatische  Fahrt  bestimmt  ist.  Die 


Hauptdimensionen  des  Schiffes  sind:  L  = 
128,6  m,  B  17,02m,  T=  7,80m,  D-  13500t. 
Hauptspant-  und  Maschinen-Zeichnungen. 

Der  Doppelschrauben-Schnelldampfer  „Kaiser  Wil- 
helm II."  vom  Norddeutschen  Lloyd.  See- 
Maschinisten -Zeitung  I5/7-  Beschreibung 
dieses  neuen,  auf  dem  Vulkan  im  Bau  be- 
findlichen Schnelldampfers,  dessen  Haupt- 
dimensionen L  215,5  '"1  B  =  21,9  m, 
RT     12,5  m,  T  —  8,84  m  und  D-»26ooo  t  sind. 

The  Cunard  Line.  The  Shipping  World  9./7. 
Auszüge  aus  dem  von  der  Cunard -Linie 
kürzlich  herausgegebenen  „Illustrated  Sou- 
venir" ,  welches  einen  Ueberblick  Ober  die 
Entwicklung  dieser  Linie  seit  1840  giebt. 
Mehrere  Abbildungen. 

Lancement  du  paquebot  de  8000  tx  „Caobang". 
Le  Yacht  19.  7.  Beschreibung  des  für  die 
Compagnie  Nationale  de  Navigation  in  La 
Seyne  gebauten  Fracht-  und  Passagierdampfers 
„Caobang".  L  =  135  m,  B  =  14,38  m, 
H  =  10  m,  D  =  8055  t,  V  ^  15  Knoten, 
I  P  S  4000. 


KriegsschifTbau. 


The 


Russian  Cruiser  „Askold".  The  Engineer 
4./'7.  Artikel  über  den  russischen  Kreuzer 
„Askold"  mit  Skizzen  der  Geschützaufstellung 
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und  Panzerung  iinJ  Ansicht  des  ganzen 
Schiffes.  Die  drei  Schiffe  „Bogatyr",  .Variag" 
und  «Askold*  werden  untereinander  ver- 
p;lirhfn  uikI  siln  aneikf-nnind  besprochen. 
Hervorgeliuben  wird  der  weitgehende  Panzer- 
scbuts  der  Rauchf^nge  im  Innern  des  .As- 
kold".  Ks  winl  bedauert,  dass  Klswick 
nicht  GeliK<'iili«u  gegeben  worden  ist,  an 
der  Konkurrenz  zwischen  Cmmp,  Germania 
und  Vulkan  teilzunehmen. 
Coup  d'oeil  d'ensemble  siir  nos  croiscurs  cui- 
rassrs.  Arnu-c  et  Marine  20.  7.  Uebcrblick 
Ober  die  33  grossen  Kreuzer,  die  seit  1894 
von  Frankreich  ifebaut  oder  in  Bau  gegeben 
worden  sind  Ks  wird  der  Manj<«l  einer 
leitenden  Idee  getadelt.  Unter  den  33  grossen 
Kreuzern  sind  nämlich  8  verschiedene  Typen 
vertreten. 

MilttliriidiM. 

La  disponibilittf  de  nos  navires  de  guerre.  La 
Marine   fran^ise   15./6.     Vorschla{;e  des 

Kommandanten  V'ignot,  um  die  fran/i')siM'he 
Flotte  durch  ein  verändertes  System  der  hu 
dienststellüngen  der  Schiffe  und  durch  die 
Verpfliclitiiiig  tier  Kommandanten,  alle  drei 
Monate  einen  verantwortlichen  Bericht  über 
den  Zustand  ihres  Schiffes  einzureichen ,  auf 
einen  höheren  Grad  der  Krie^'sbereitschaft 
zu  bringen.  Nach  V'ignot  ist  vorläufig  die 
Kriegsbereitschaft  der  französischen  Klotte 
eine  sehr  mangelhafie.  FOnfzebn  Procent  aller 
Srhifte  befinden  rieh  io  einem  sehr  schlechten 

Zuvtandc,  weil  sich  die  Knininantlanten 
scheuen,  ßcschldigungen  und  Fehler  ihres 
Schiffes  rechtzeitig  zu  melden,  aus  Furcht, 

bei   einer  etwa  f  rfonierlichen  Ausserdiensl- 
stellung  des  Scliifles  vorl.lufig  kein  anderes 
.Schiffskommando  zu  erhalten. 
La  Questioo  de  Gibraltar.    La  Marine  fran^aise 


15.  6.  Durch  eine  Kommission  unter  dem 
Vorsitz  des  Admirals  Sir  Harry  Raaoson  ist 
festgestellt  worden,  dass  die  seit  1893  auf 

der  Westseite  von  Ciibraltar  mit  einem 
Kostenaufwand  von  100  Mdiioncn  Mark  aus- 
gef&hrten  Hafenanlagen  und  Arsenale  so 
sehr  einer  Bcschiessiinii  vom  spanischen 
Ufer  ausgesetzt  sind,  dass  dort  in  Kriegs- 
zeiten keine  Flotte  Schutz  suchen  kann.  In- 
folge dieser  Feststellung  sollen  nunmehr  auf 
der  Ostseite  von  Gibraltar  Hafenanlagcn  ge- 
baut werden,  deren  Kosten  man  auf  etwa 
ia8  Millionen  schätzt. 
Contribotion  i  V&ude  de  la  puissance  des  navires 
de  ^lii  in-,  La  Marine  rian(;aisr  i.  7  Die 
Schnelligkeit  wird  als  ausschlaggebender 
Faktor  bei  der  Bemessung  der  Stärke  eines 
Schiffes  und  weiterhin  einer  Flotte  bezeichnet 
Die  Ansicht  Normatids,  es  sei  zweckmässig, 
zu  Panzerschiffen  von  la  Knoten  Gesclivs  inilii;- 
keit  zurückzukehren,  wird  als  Uchcrlich  und 
als  die  eines  Nichtseemannes  verworfen.  Als 
führende  Nation  in  li  nsii  ht  der  Geschwindig- 
keit ihrer  Schlachtschiffe  können  die  Italiener 
gelten.  „ Vittorio  Emanuele*  z.  B.  hat  aaKnoten. 

NautMch«  iHUl  Hydrographisehe  Bortehte. 

Die  Entwicklunij  der  Anweisungen  zum  Manövrieren 
in  Wirbflstürmen.  Annal.  d.  Hydrogr.  u. 
Marit.  Mctiotul.  lieft  VII.  Besprechung  des 
Gesetzes  der  Sturme,  seiner  Ausweicheregeln 
und  seiner  Verbesserungen  bis  in  die  Gegen- 
wart. 

An  weiteren  Aufsätzen  aus  dem  nau- 
tisdien   und  meteorologischen  Gebiet  ent- 

linh  <lii  Ki-s  Heft  die  folgenden: 
,I)er   Bora- Sturm    im    Nördlichen  Adriatischen 
Meere  am  31.  Januar  und  i.  Februar  igoa* 

(mit  I  Tafel). 
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„Mitteilungen  Ober  die  Carolitien-,  Palau-  und  Ma- 
rianen-Inseln"  (mit  i  Tafel), 

„Temperatiirworte  und  Niodcrschlagsmengen  zu 
Ncufahrwasser  in  den  Jahren  1876  bis  1900", 
«tabellarische  Zusammenstellung), 

„Uebcrdie  Anwendung  der  Thomsonschen  Summen- 
Tafeln  zur  Ermittelung  der  Gestirnshflhe  bei 
Anwendung  der  Methode  von  MarcqSt.Hilaire", 

„Konstruktion  der  Parallelkreisbilder  im  Netze  der 
Mercator-Projektion" , 

„Der  Stercocomparator", 

„Schallsignale",  L'ebersetzung  eines  Vortrages  vor 
der  , Society  of  Arts"  in  London,  utid 

„Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Mai  1902". 

Das  Bedürfnis  nach  einem  wirksamen  Nebelsignal 
auf  Segelschiffen.  Hansa  12./7.  Besprechung 
der  bestehenden,  ungenügenden  Nebelsignale 
der  Segelschiffe  und  Aufforderung  zu  einer 
Diskussion  über  die  Möglichkeiten  einer 
Besserung  dieser  Verhältnisse. 

Zwei  neue  Hilfsmittel  der  Navigation.  Hansa  12. /7. 
Anerkennende  Besprechung  der  von  der 
deutschen  Seewarte  neuerdings  erschienenen 
Veröffentlichungen:  „Der  Pilote",  Beitrage 
zur  Kflstenkunde,  und  „Handbuch  der  Ost- 
koste  Süd-Amerikas". 

Sceamtsverhandlungen.  Kollisionen  zwischen  „S.  42" 
und  D.  „Firsby".  Hansa  12.  7.  Bericht  über 
diese  Sceamtverhandlung  zu  Hamburg,  in 
der  festgestellt  wurde,  dass  jenes  l'nglflck 
durch  die  Führung  des  Dampfers  „Firsby" 
verschuldet  wurde. 


Schiffsmaschinenbau. 

The  boilers  of  the  „Powerfiii".  Engineering  11./7. 
Vergl.  Mitt.  a  Kriegsmarinen. 

Report  of  the  Committee  on  Naval  Boilers.  Engi- 
neering II. ,'7.  Wiedergabc  des  Schlussbe- 
richtes des  englischen  Kessel-Komitees.  Vergl. 
Schiffbau  No.  20:  Mitt.  a.  Kriegsmarinen. 

Balancing  marine  engincs.  Engineering  11./7. 
Wiedergabe  dieses  von  Professor  Dalhy  vor 
der  Institution  of  Naval  Architccts  gehaltenen 
Vortrages,  in  dem  fünf  Typen  ausbalancierter 
Schiffsmaschinen  einem  eingehenden  Vergleich 
unterzogen  werden.  Skizzen,  graphische  Dar- 
stellungen und  Diagramme. 

Chaudii-res  ä  petit  tubcs.  La  Marine  fran^aise. 
I.  7.  Der  Artikel  wendet  sich  gegen  die 
V'erwendung  engrohriger  Wasserrohrkessel 
auf  grossen  Schiffen.  Danach  sind  +'rank- 
reich  und  Deutschland  die  einzigen  Machte 
die  trotz  übler  Erfahrungen  an  diesen  Kesseln 
auch  auf  grossen  Schiffen  festhalten. 

Tail  shafting  for  Marine  Engines.  Marine  Engi- 
neering, Juliheft.  Die  Entstehungsursachen 
von  Wellenhrttchen  (Materialfehler,  Unvor- 
hergesehene Beanspruchungen,  Einwirkung 
des  See  Wassers)  werden  besprochen  und 
Konstruktions-  und  Ausführungsregeln  mit- 
geteilt.   Mehrere  Skizzen. 

Verschiedenes. 

La  V^itessc.  Le  Yacht  28.  6.  Abwägung  der  Vor- 
und  Nachteile,    welche    mit  einer  Erhöhung 
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der  GcschwindiKkcit  der  SchlachtschifTe  und 
Panzerkreuzer  verbunden  sind.  Dct  Ver- 
fasser sieht  im  allgemeinen  auf  dem  Stand- 
punkte des  bekannten  Torpcdobootsbauers 
Normand,  der  zuerst  in  Frankreich  vor  einer 
L'eberschatzung  des  Wertes  der  Geschwindig- 
keit bei  grösseren  Kriegsschiffen  warnte. 

Electricity  in  the  Navy.  The  Nautical  Gazette  5./6. 
Wiedergabe  eines  vor  dem  American  Institute 
of  Eleclrical  Engineers  gehaltenen  N'ortragcs 
Ober  den  Entwickehingsgang  und  den  heu- 
ligen Stand  der  Anwendung  der  Elektricitai 
an  Bord  und  auf  den  Werften  der  ameri- 
kanischen Marine. 

Self-docking  of  Hernuida  dock.  The  Kngineer  13./6. 
üas  Docken  eines  Teils  des  Bernjuda-Docks 
durch  den  anderen  wird  beschrieben  und 
durch  zahlreiche  Skizzen  und  Abbildungen 
veranschaulicht. 

The  Cross-Channel  Passenger  Steamship  Services. 
The  Engineer  20.  6.  Fünfzehnte  Fortsetzung 
dieser  der  Schiffahrt  zwischen  Frankreich  und 
England  im  Kanal  gewidmeten  Artikelserie. 

Canal  boats  carried  intact  from  New  York  to  ihc 
Philippines.  The  Nautical  Gazette  26.  6. 
Mitteilungen  über  die  Ueberführung  von  4 
Dampfern  und  15  Schleppbooten  von  etwa 
30  m  Lange  von  New  York  nach  der  Manila- 
Bay,  wo  sie  seitens  der  I'hilippines  Trans- 
portation bc  Construction  Co  in  der  Küsten- 
schiffahrt V'erwendung  Hnden  sollen.  Die 
letzten  beiden  der  15  Boote  wurden  an  Deck 
des  Turmdeckschifles  „Poplar  Brandl"  ver- 
laden. Dieses  Schift"  ist  mit  10  Masten  ver- 
schen, die  zu  je  zwei  in  derselben  Quer- 
schiffsebcne  mit  etwa  4  m  Abstand  von  ein- 
ander stehen.  Zwischen  diesen  Doppelmasten 
wurden  die  Boote  auf  Deck  befestigt.  Zwei 
Abbildungen. 

Altering  a  frcight  steamer  into  an  oil  carrier.  The 
Nautical  Gazette  3. '7.  Wiedergabe  des  Ganges 
der  erforderlichen  Deplacements-  und  Trimm- 
rechnungen  für  den  Umbau  eines  Fracht- 
dampfers in  einen  Oeltankdampfer  nach 
einem  in  Amerika  ausgeführten  Beispiel. 
Zwei  Skizzen. 


Increasing  the  buoyancy  of  lifeboats.  The  Shipping 
World  25.  '6.  Kurze  Beschreibung  und  Ab- 
bildung einer  von  Freitag  und  Stiller  er- 
fundenen Vorrichtung  durch  Anbringen  von 
Schwimmkörpern  ausscnbords  oder  durch 
Ausleger  die  Schwimmebene  von  Rettungs- 
booten zu  vergrftssern. 

A  sphcrical  lifeboat.  The  Shipping  World  2.  7. 
Beschreibung  eines  Rettungsbootes  mit  kreis- 
förmigem Querschnitt  nach  Angaben  von 
J.  Dunkel.  Skizze. 

Coaling  ships.  The  Shipping  World  2./7.  Skizze 
und  Beschreibung  eines  Patents  von  C.  Brown 
zum  Bekohlen  von  Schiffen  aus  Kohlen- 
prah  men. 

The  Messageries  Maritimes.  Engineering  4./7.  Be- 
richt über  die  Geschäftslage  der  oben  ge- 
nannten französischen  Rhederei,  die  eine  Di- 
vidende von  4  Proz.  für  das  laufende  Jahr, 
in  dem  sie  durch  hohe  Kohlenpreise  ungün- 
stig beeinflusst  wurde,  festgesetzt  hat.  Rück- 
blick auf  die  Entwickelung  der  Gesellschaft. 

Diagrams  of  three  nionth's  fluctuations  in  prices 
ofmetals.  Engineering  4./7.  Graphische  Dar- 
stellung der  Preisschwankungen  der  Haupt- 
metalle während  der  Monate  April,  Mai  und 
Juni  d.  J. 

International  Navigation  Congrcss  at  Düsseldorf. 
Engineering  4.,  11.  und  18.  7.  Eingehender 
Bericht  über  den  in  Düsseldorf  abgehaltenen 
neunten  internationalen  Schiffahrtskongress. 
Vergleiche  auch:  Stahl  und  Eisen  vom  15./7. 
„Berichte  über  Versammlungen  aus  Fachver- 
einen.* 

Wasserwiderstand  der  Schiffe.  Mitt.  a,  d.  Geb.  d. 
Seewes.  No.  VlII.  In  dieser  Studie  wird 
nach  Betrachtung  der  bestehenden  theore- 
tischen Formeln  zur  Bestimmung  des  Wasser- 
widerstandes der  Schiffskörper  eine  neue 
Formel  entwickelt,  die  für  bekannte  Schiffs- 
typen sehr  angenäherte,  brauchbare  Werte 
ergicbt.  Es  wird  die  Forderung  aufgestellt, 
dass  jedes  Schiff  eines  neuen  Typs  mit  einem 
Dynamometer  am  Drucklagcr  der  Propeller- 
welle versehen  werden  solle,  um  direkte, 
sichere   M(  s>,ung(  n   des  Wasserwiderstandes 
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zu  erlangen  Skizzen  und  graphische  Dar- 
stelUingen. 

Der  Schiffbau  der  Welt  im  Jalnc  1901  Mitt.  a.  d 
Geb.  d.  Secwcs.  ZusanitiicnstLllung  und  Be- 
sprechung der  Schiffbauthatigkeit  der  Welt 
im  letzten  Jahre.  Es  wurden  3327  Schilfe 
mit  3158800  Reg.-T.  gebaut,  wovon  ■Dein 
auf  England  56,2  Proz.  der  SchÜTe  und  57^ 
Proz.  der  Reg.-T.  entfallen 

The  New  »Historie  Lie*.  The  Shipping  World  9./7. 
Wiedergabe  von  Feststellungen,  die  Mr.  Pirrie 
vor  dem  Foreign  Subsidie  Committee  über 
die  deutschen  Schiffahrtssubsidien  gemacht 
bat.  Es  handelt  sich  darum,  dass  Deutsch- 
land für  seine  transatlantische  SchitYahrt 
keinerlei  Subsitiien  und  für  die  Beförderung 
der  Post  fast  um  die  Hälfte  geringere  Ver- 
I  gQtungen  zahlt  als  England.  Nur  die  Levante* 
Linie  und  die  Ostafrika-Linfe  eriialten  Sub- 
sidien. 

Origin  of  the  German  Navy.  The  Shipping  World 

2/7.  Shipping  World  erinnert  daran,  dass 
'  am  3.  Juli  lünizig  Jahre  verflossen  sind, 
seit  Preusten  von  der  von  Dr.  Hannibal 
Fischer  unter  den  Hammer  gebrachten  deut- 
schen Bundesflotte  zwei  Schiffe  erstand,  die 
den  Anfang  der  nunmehrigen  machtvollen 
deutschen  Flotte  „powerful  German  Navy* 
darstellten. 

Le  Ravilaillement  Le  Yacht  19.  7.  BefOi  wortung 
einei'  Vermehrung  und  bessern  Organisation 
der  Einrichtungen  der  französischen  Kriegs- 
hftfen  zum  raschen  Verproviantieren,  Be> 
kohlen  und  Ausrasten  von  Schiffen. 

Organisation  d'un  d^barquement  La  Marine  fran- 

(,aisc  1./7.  Nach  einer  russischen  Quelle 
werden  die  vorbereitenden  Massregeln  und 
die  Ausführung  einer  Truppenausschiffung  an 

feindlicher  Koste  eingehend  behandelt. 

An    cxperimetital    Electric   Lannch     Marine  Eiigi- 


nciMung  Juliheft.  Uebersetzung  des  Artikels 
über  das  elektrische  Versuchsboot  von  Pro- 
fessor  Flamm  aus  Nr.  9  des  ifSrhifTbau*, 

Jahrgang  3. 

Modern  sbipway  equipment  and  its  futurc  develo* 
pemept.  Marine  Engineering  Julibeft.  Aus- 
zugsweise Uebersetzung  des  bekannten  Vor- 
trags des  Marineoberbauiats  Schwarz  vor 
der  scbiffbautecboischea  Gesellschaft,  No- 
vember 190 1. 

Yacht-  und  Segelsport 

Projet  de  reglementation  de  certaines  serics  pour 
l'anKilioration  des  types  de  batcaux  de  course. 
Le  Yacht  5./7.  Mitteilungen  über  die  Be- 
strebungen des  ,  Yacht  Club  de  France",  eine 
Einteilung  der  Yachten  in  verschiedene 
Serien  nach  den  Gesichtspunkten  der  Stabi- 
lität, der  Wobnlichkeit  (Eioricbtung),  der 
Festigkeit  der  Verbände  und  der  Seefittiis^eit 
durchzuführen.  (Statt  der  Lange  in  der  Was- 
serlinie soll  in  Zukunft  die  sogenannte  „Nutz- 
länge"  als  Grundmass  gelten.)  Durch  diese 
Reglementierung  soll  hauptsächlich  die  Kost- 
spieligkeit der  modernen  Rennyachten  herab- 
gesetzt werden,  der  Typ  der  Rennyacht  »oll 
sich  mehr  der  Kreozenracht  nahem. 

La  coupe  de  Seawenhaka.  Le  „Seeress",  un  des 
Champions  ainericains.  Le  Yacht  5. '7.  Kurze 
Angaben  über  den  .Champion'  ftlr  den 
»SMtwanhaka-Preis",  der  am  7.  u.  9.  August 
auf  dem  Saint-Louis  See  (Kanada)  bestritten 
wird.  L.  =  7,32  m,  B.  =  2,5  m.  Zwei  Ab- 
bildungen. 

Le  rögattes  de  Kiel,  la  coupe  de  l'empereur 
d'AIIemagne.  Le  Yacht  5.  7.  Besprechung 
der  Kieler  Regatten.  Bedauert  wird  das 
Fehlen  einer  besondem  Bestimmung  in  den 
deutschen  Rennregeln  fbr  den  Fall,  dass 
wahrend  des  ganzen  Rennens  Windstille 
In  t  ivrht.     npvvflnsflit    wird    für    alle  inter- 
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Daiiipfyacliteii  —  Motorboote  etc. 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

l'liotoprapliion  u.  l'läiio  stolien,  soweit  vorhanden,  zu  Diensten. 


nationalen  Rcgaltcn  die  N  orschritt,  ilass  das 
Rennen  ungOitifj  ist,  sobald  keine  Yacht  inner- 
halb einer  bestimmten  Zeit  das  Ziel  erreicht  hat. 

Troisieine  concours  de  plans  du  Journal  „Lc  Yacht". 
Lc  Yacht  12.1  7.  Wiedergabe  der  Linien,  des 
Segelrisses  und  der  Konstruktionsdaten  des 
mit  dem  vierten  Preise  bedachten  Yacht- 
Entwurfs  „Poisson  d'Avril"  von  Gaston  de 
Coninck.  Lcwi.  ^  4i5  '"1  Bcwi.  ^  «,64  m, 
T  ^^l,oom,  ohne  Schwert  T— =0,501,  Sogcl- 
(läche  =  25,5  m.  Die  Lc  Yacht  -  Nuiiinier 
vom  19.  7.  enthält  den  mit  einer  ehrenvollen 
Erwähnung  bedachten  Entwurf  „Coquillc"  von 
M.  Picamilh  LcwL  =  4.5  "i,  Bcwu  =  1,65  m, 
T  -  0,6  m  lohne  Schwert),  Depl.  =^  0,672  t, 
Segelfläche  S  ^  25,8  m». 

Die  Kieler  Woche  1902.  Uebcrall  Heft  42.  Be- 
schreibung der  diesjährigen  Kieler  Woche, 
derKegatten  derselben  und  einzelner  Yachten. 
Zahlreiche  Abbildungen. 

Die  Kieler  Woche  1902.  Wassersport  10.; 7.  Ein- 
gehender Schlussbericht  über  die  Regatten 
der  Kieler  Woche.  Wassersport  vom  17.  Juli 
bringt  die  Beschreibung  der  Regatten  vor 
W'arncmündc  und  Travemünde. 

Le  Royal  Cruising  Club.  Le  Yacht  19.  7.  Artikel 
über  die  Organisation  und  die  Leistungen 
des  englischen  Royal  Cruising  Club.  Mit- 
teilungen Ober  einige  Kreuzfahrten  nach  dem 
Royal  Cruising  Club  Journal. 


The 


Steam  Yacht  „1  lelcnita".  Marine  Engineering  Juli- 
heft. Beschreibung  und  Abbildung  der  Gould- 
schen  Dampfyacht  .Helenita".  L^  45,75  m, 
B  6,72  m,  T  2,75  m,  V  =  16,46  Knoten. 
Cruising  Yacht  „Windward".  Marine  Engi- 
ncering Juliheft.  Segelriss,  Linien,  Einrich- 
tung und  Konstruktionsdaten  der  fQr  die 
Kreuzfahrt  auf  den  amerikanischen  Seen  be- 
stimmten Yacht  „Windward".  Lcwl==  12,5  m, 
Btwi.  "=  4.27  nii  T--i,8m. 


Berichtigung. 

Der  in  No  15,  Jahrgang  III.  des  Schiffbau  ge- 
brachte Artikel:  „Normalmaschincn  für  die  Bcibo»>tc  der 
amerikanischen  Nlarinc*  ist  dem  „Journal  of  American 
Sociciy  <>f  Naval  Engiiieers*,  und  "nichi  wie  irrtümlich 
angcKcbcn,  dem  „Journal  of  Anu-rican  Society  of  Naval 
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Nachdruck  des  gesamten  Xa^aita  dieser  Zeitschrift  vtrboten. 


Die  Festigkeit  von  Lademasten, 


Von  H  S 

Ein  durch  Wanten  versteifter  Lademast 
gfhort  den  statiscli  uiihestinmiten  Systemen 
und  kann  dalier  nur  unter  Berücksichtigung 
seiner  elastischen  Formänderung  auf  Festigkeit 
berechnet  werden.  Den  einfadi^en  Fall  bietet 
ein  vertikal  stehender  dastischer  Stab  ABC  dar, 
(Fig.  i)  der  in  A  und  B  festgehalten  und  in  C 
von  dem  Want  CD  gestützt  wird;  der  Lade- 
baum mit  der  Last  Q  befinde  sich  in  der  durch 
Mast  und  Want  bestimmten  Ebene.  Bezeichnet 
I  die  Lange  des  Wantes,  n  seinen  Neigungs- 
\vini<el  nnt  der  Horizontalen  und  i  die  bei  C 
eintretende  Durchbiegung  des  Mastes,  so  erfilhrt 
das  Want  eine  Verlängerung,  dte  angenähert 
1)  ili^f.cosa 
Ist;  (fie  hierdurch  hervorgerufene  Zugspannung 
ergiebt  sich  zu 

a) 


,        l   -     f. Cosa  - 


T  1 

worin  C  den  Ehslizitätsmodul  bedeutet. 

Bei  einem  Querschnitt  von  F  qcm  übt  das 
Want  eine  stotsende  Kraft  auf  den  Mast  aus^ 
deren  Honzontalkomponente 
3)  R  =  F.k,  Cosa 

_p   f.  COS'ttg 

ist;  das  Moment  dieser  Kraft  wirkt  dem  Labt- 


*)  Vcrgl.  aucli  die  Abbundluiig  vud  H.  Techel, 
aSchHTImu*,  Jahrgang  ]. 


!  1  fiuin.  i 

monunt  Q.a  entgegen,  so  dass  an  der  Be- 
icstigungsstelle  des  Ladebauiues  das  Biegungs- 
moment 

Mb^Q.a— R.h 


herrscht. 


Die  Durchbi^;iuig  f  ist  gleich  der  algebra- 

ischen  Summe  der  von  Q  und  R  einzeln  her- 
vorgebrachten Durchbiegungen: 

f-^f.-f,;  - 
andrerseits  ist  T  der  Kratt  R  proportional,  also 
nacl»  Gleicliung  3  aucli  dem  Werte  von  f.  Da- 
nn» ergrabt  sich  imter  ßnfübrung  eines  Pro- 


c: 


UL 
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und 


1«=*^  —  c.F.f.  £2pi?, 


Alts  dieser  Gleicbuns  kAgt 


4) 


i  +  c.F.---|— -E 


Sind  alle  Abmessungen  des  Mastes  und  der 
Wanten  bekannt,  so  ist  die  von  der  Last  Q  allein 
her vui  gebrachte  Durchbi^ng  f|  und  der  Pro- 
portionalitatsfaktor  c  Idcht  zu  beredinen;  letzterer 
bedeutet  die  von  einer  bei  C  wirkenden  hori- 
zontalen  Einheitskraft  hervoi^brachte  Durch- 
biegung. Man  findet  dann  aus  Gleichung  4) 
den  Wert  von  f,  darauf  aus  2)  die  Spannung 
k,  und  cndlR-h  nafh  Ermittelung  von  R  das 
grös«te  Biegungsmoment  Mi,. 

Ist  hingegen  der  Mast  neu  zu  berechnen, 
so  ist  als  gegeben  k.  und  die  Biegungsbean- 
spruchung kb  anzusehen;  aus  Gleichung  a)  er- 
giebt  sieb  dann  sofort  der  zulassige  Wert  von  f. 
Als  unbekannt  sind  der  Wantquerschnitt  F  bzw. 
die  Horizontalkraft  R  und  das  Trägheitsmoment 
J  des  Mastes  an  der  stärksten  Stelle  anzusehen. 
Bedeuten  c,  und  c,  diejenigen  Duiclibiegungen, 
welrlie  das  an  der  Befestigungsstelle  des  Lade- 
baumes gemessene  Moment  von  i  kgcm  bei 
einem  gleich  hohen  Mäste  von  J^i  cm*  vom 
Ladebaum  bzw.  von  der  Mastspitze  aus  hervor- 
bringt, so  ist  bei  ahnlicher  Verteilung  der  Träg- 
heitsmomente der  Hohe  nach: 

Q  a 


und 

somit 

7)  ^.kfc-Q.a-R.b. 

Aus  Gleichung  6)  und  7)  ergiebt  sich  dann 

akb 


8) 


a 

h 


■  d 


J=Q.a 


Da  C|  und  c,  durch  eine  Proberecbnui^ 
leicht  ermittelt  werden  kflnnen,  so  sind  J  und 
K,  folj^lich  auch  der  Wantquerschnitt  F  be- 
stimmt, nimmt  man  von  vorne  herein  den  Wert 
von  J  an,  so  kann  Gleichung  7)  auch  zur  Be- 
stimmung von  d  benutzt  werden.  Letzter^ 
muss  immer  dann  geschehen,  wenn  man 


c,  =  c, 


erhalt.  Ist  nämlich  in  diesem  Falle  der  Nenner 
nicht  o,  so  worde  nach  Gl.  0) 

a 


I  werden;  der  Mast  wäre  also  bei  E  gelenkig  auf 
!  den  Untennast  zu  setzen.  Wird  dagegen  gleich- 

j  zettig 

«  akb 

also, 


f-o, 


9) 


5) 


mithin  wird 


f. 


J 


Q.a 


Rh 
J 


f  j--c,.0,a  — q.R.h. 


oder 

6) 

Nennt  man  den  Durchmesser  des  Mastes  d,  SO 
ist  das  Widerstandsmoment 

W  =  ^ 


so  können  J  und  R  beliebig  angenommen  wer- 
den, wobei  nur  aul  Erlüllung  von  Gleichung  6) 
zu  adit^  ist 

Ein  einfoches  Beispiel  mOge  dies  eiiaateni. 

Ein  hölzerner  Mast  von  f^idibleibender 
Dicke  und  5  m  Hohe  wird  durch  ein  Stag  aus 
Hanfseil  von  7  m  Lange  gehalten  und  soll  in  der 
Kbene  dieses  Stages  eine  l-ast  von  1000  kg  mit 
3  m  Ausladung  heben.  Als  zulässige  Beanspru- 
chung wird  für  das  Seil  k,  -  50  kg  qcm,  tiir 
den  Mast  kt  —  öo/tjcui  geset;'t,  ferner  betrage 


der  Oebnungskoefißzient  des  Seiles 
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desHdzesE^iooooa 
Durcfabiegung  ist  nach  CMeich.  3) 


ET. 


1 


10  cm 


Stag  und  Hangerkette  greifen  an  demselben 
Punkt  an;  der  LaddMHim  sei  am  Mastfuss  be- 
festigt; ^ami  wird 

c,=c,. 

Da  ferner  die  Durcbbi^ungsformel  fOr  diesen 
Belastungsfall 

lautet,  so  wird  fOr  M— i  und  J»i 

asopoo  _ 


und  somit 


8 • ZOOOOO 


3Kb 


2 . 60 
10 


15  cm  (s.  Qeidi.  9). 

Dann  ist 

W— ^d»-337,5  cm» 


und 


W.kb<»Q.a— K.ii  (s.  Gleichung  7)i 

337»5  •  ^  =  io<»  300 — R  •  500; 

R^  S^o  kg 
R=>F.k« . Cosa  (s.  Gleichung  3); 

F— , — ^—  =  -5—  ^  16  qcm 

kl .  cos  a     50 . 0,7  ^ 

*  =  45  mm. 
Als  Probe  dient  die  Nachrechnung  der 
Durchbiegung.  Das  Moment  ist 

M»Qa — R.hssaoB5o  kqcm; 


t  M'^*  30250.330000  ^ 
1—  m,  f  = — ^       «"^tie  cm. 

aE.J  3.100000.2^00 

Da»  Want  Obt  auf  den  Blast  einen  verti. 
icalen  Dnicit  aus,  dessen  Grösse 

RT»F.ki.ana'^56o  kg 
betragt;  hierzu  treten  340  kg  von  der  Last  aus, 
so  daas  als  vertikale  Beansprucbung  800  kg  zu 
rechnen  sind.  Die  Befestigung  des  Wantes  und 

der  Hane^'^rkette  müssen  so  gewählt  werden, 
dass  diese  Kraft  keine  wesentliche  VergrAsse- 
rung  des  Biegungsmomenies  oder  der  Durch- 
biegvmg  hervorruft;  unvermeidlich  ist  dagegen 


die  VefigrOsaerung  der  Druckbeanspruchung, 
wdche 

800 


5  kg/qcm 


«5« 


betragt:  die  gesamte  Druck  beansprucbung  im 
Hulzuiast  stellt  sich  also  auf      65  kg/qcm. 

Trotzdem  dieses  einfiäche  Beispiel  keinem 
wirklich  vorkommenden  Falle  «itspridit,  ist  es 
doch  geeignet,  zweieriei  zu  ze^en.  Erstens, 
dass  Hanftaue  wegen  ihres  grossen  Reckungs- 
ko€ffizienten  schlecht  zur  Versteifung  tauglich 
sind  und  bei  weitem  nicht  bis  zur  vollen  Trag- 
fähigkeit (kz  =  lOQ  kg  qcm)  ausgenutzt  werden 
dtirfen;  zweitens,  dass  die  durch  Verti kalkrafte 
hervorgerufenen  Nebenbeanspnichungen  recht 
gross  werden  können.  Beim  ersten  Angriff  der 
Aufgabe  nt  3ire  BerOcksichtigung  nur  durch 
vorsichtige  Wahl  der  Biegongsbeanspnichung 
mo^ch;  soll  hmterher  ein  Obertchlag  ihrer 
Wirkung  gemacht  werden,  so  ist  im  allgemeinen 
die  durch  sie  entstehende  Änderung  der  elasti« 
sehen  Linie  festzustellen.  Übrigens  tritt  ihre 
Bedeutung  bei  stählernen  durch  Drahtseile  ver- 
steiften Masten  weniger  in  den  Vordergrund. 

Bei  dem  in  Wirklichkeit  allem  vorkom- 
menden  Fall  der  Versteifung  des  Mastes  durch 
mehrere  symmetrisdi  ai^^dnele  Wanten  und 
Stage  werden  die  Verhältnisse  etwas  verwickel- 
ter. Zunächst  werde  angenommen,  daas  die 
Angriffspunkte  aller  versteifenden  Taue  m  glei- 
cher Höhe  liegen  und  dass  der  Mast  vertikal 
stehe.  In  diesem  Kalle  ist  die  Verschiebung 
des  Angrifispunktes  infolge  der  Durclibiegung 
horizontal  und  iür  alle  Suge  gleich  gross.  Es 
darf  femor  angenommen  werden,  dass  die  Ver- 
schiebung klein  genug  sei,  um  die  Richtungs- 
flndenmg  der  Seile  unberücksichtigt  zu  lassen; 
dies  ist  namentlich  in  anbetracht  der  ziemlich 
bedeutenden  Unsicherheit  unserer  Kenntnis  der 
Dehnungskoeffizienten  von  Dnüitseilen  unbe- 
dingt zulässig. 

In  Fig.  12  sei  A  die  ursprüngliche,  B  die 
verschobene  Lage  der  Mastspitze;  A  C  —  b  sei 
die  Projekti<m  eines  Want«s  in  der  Ruhelage 

119* 
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und  BCBb*  somit  die  Projektimi  des  gespanti- 
ten  Wantes.  Bezeichnet  noch  H  die  Masthöhe, 
so  ist  die  ursprOngliche  Wantlange 

und  die  des  gespannten  Wantes 

1'     \\V  '  b'» 
Unter  Einführung  der  Hichtungswinkel  n 
und  f  für  Wanl  und  Verschiebung  l  ist 
b'«  =  b»  1  f»  —  2  b  I  cos  (7-  -  a) 

und 

1'— |i  1^^  b»  i-  f»  — ab  f  cos     —  a). 
Hierin  kann  f*  vemacblflssigt  werden;  es 
ergiebt  sich 

— 2bfco8     — a) 


algebraische  Summe  der 
UTsprttnglichen  und  der 
zusätzlichen  Spannung 
grosser  als  Null  ist: 

k,  1  +  k,  >  o 
Kür    einen  gtgel)cnt-n 
Wert  von     erhalt  man : 

«)*  E  '     b  ' 
also  die  Polaiigleichung  einer  im  Abstände  von 
der  Mastspitze 

E  b 

senkrecht  zur  Wantrichtung  i;c/ogenen  Geraden. 

Die  Horizontalkomponenien  der  Siagkräfie 
vor  der  Belastung  müssen  sich  gegenseitig  das 
Gleichgewicht  halten;  fOr  das  Gleichgewicht 
nadi  der  Belastung  kommen  daher  nur  die  Zu- 
satzkräfte  in  Frage.  Bedeutet  F  den  Querschnitt 
eines  Stages  in  qcm,  so  ist  die  Zugkraft 


K=.k,.F  F,E. 


l'=VH«-( 
imd  angenähert 


b» 


H»-|-b» 


lO) 


  b .  f .  cos  (7'  —  a) 

Die  Verlängerung  ist  somit 

^    j,  j_  b.f.cos  (9>— a) 


l'H'+b« 

Alle  Wanten  und  Stage  seien  nun  auch 

im  unbelasteten  Zustande  des  Mastes  gespaniu: 

dann  nimmt  die  Spannung  jedes  einzelnen  bei 

der  Ver9cbid»ung  der  Mastspitze  um  den  Betrag 

k  b.f.cos(v— a) 

iij        Kl  — j—  H»^-b» 

zu;  dies  gilt  indessen  nur  so  lange ,  wie  die 


b.f  .cos  (9'— n) 
"H»+b» 

und  die  Horizontalkomponente  K .  ^ 

)ll'4-b» 

K.  =  - f.cos  (y-«J  .F.E.  3. 

Setzt  man 

F.E.-  3  — 

yH  4  b^ 

so  wird: 


Kk  =  - 


f 


^    cos  (9^  —  a). 


Um  die  Resultante  aller  Horizontalkomiio- 
nenten  zu  finden,  word«>  tinc  zweite  Zerlegung 
parallel  zu  den  beiden  Achsen  AX  und  AY 
vorgenommen;  die  beiden  Komponenten  sind 
X=KhCosa;  Y— H-KhSino 

oder 


f 


f 


X  =  —    cos'a  coBqp  —  7-  sin  a  cos  a  sin  q>; 

Y  =  —  i  sin acosa  OOS —  /  sin'asin^i; 

hieraus  ei^ben  sich  die  beiden  Resultanten 

„  ,  ,,v  ,.,cos'a  .„sinacosci 
K,'--2X— --cos9J.f2— ,    -sm9?.U  ,  -— 

uj  «»ir  .»^inacos«  .  ,_,sino 
Rv*  =<rY = — cosy .  (£-  — j  smy.  f  • 
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Die  ounime  2  — 'j —  verschwindet,  wenn 

die  Wanten  und  Stage  symmetrisch  zu  einer 
der  beiden  Achsen  angeordnet  sind,  was  in 
bei  weitem  den  meisten  Fällen  stattfindet;  es 
wird  dann 


R.  ,  „COS'a. 


T 

sm*a 

l  ' 

Die  Grösse  der  Schlussresultante  ist 


R'y  <=  —  sin  9^ .  f .  2" 


15)  R  =  f  |^08.^(^^).-hsin«^^v  sin^  «|, 

ihre  Richtung  wird  durch  die  Gleichung  be- 
stimmt 

~sm*a 


i6)       tang  V  =     =  fang  f>  

K,  -cos*a 

Die  Richtung  der  stützenden  Kraft  fällt 
.also  nar  dann  altgemein  mit  der  Verschiebungs- 
richtung  zusammen,  wenn 


f. 


sin*a 


-2" 


cos*a 


ist;,  ausserdem  auch  für 


in  adten  anderen  Fallen  sdiliessen  beide  Rieh- 
bingen  einen  Winket  miteinander  ein.  Wird 
R  von  A  aus  als  Vector  auf  die  Richtung  von 

f  abgetragen,  so  erhält  man  im  ersten  Falle 
einen  Kreis,  im  letzten  eine  Ellipse,  deren  Halb- 
achsen 

.cos'a 


17) 


R.»fjr 


R,  =  fS 


sin*« 


sind,  und  welche  in  die  Richtung  der  Sym- 
metrieachse  und  ihrer  Normalen  fallen. 

Kretofttnnlges  Kraftfold.   Die  zur  Er* 

langung  eines  IcreisfOnnigen  Kraftfeldes  not- 
wendige Bedingung 

.  .  ySin'g  ^.cos-a 

lasst  sicli  durch  passende  Wahl  der  Wanten-  und 
.  Stag(iuersduaitte  fast  stets  erfüllen.    Nach  Ein- 


führung des  Wertes  von     aus  Gleichung  13) 

to 

ergiebt  sich 
18)  2F.E. 


(b  sin  r«)- 


(bcosa)J 


-=2'F  E 

|H--rb''  iH'  +  b^*' 

Im  allgemeinen  werden  alle  Wanten  den  glei- 
chen Querschnitt  F  und  ebenso  alte  Stage  den- 
8ell>en  Querschnitt  o.F  erhalten;  ausserdem 
kann  E  als  konstant  angesehen  werden.  Dem» 
nach  lässt  sich  Gleichung  18)  auch  wie  folgt 
schreiben: 

^(bw_sin  <!„)«  —  (b„  cosaw)* 


(b,  sin»,)-'    (b^  cosa.)* 


=  0 


*9) 


ybw'coaaciw  ■  y^**^0^2a. 


Dieser  Gleichung  fQr  «  kann  immer  genugtwerden, 
wenn  die  Stage  von  der  Symmetrieachse  (Längs* 
achse  des  Schiffes)  weniger,  die  Wanten  dagegen 

mehr  als  45**  abweichen;  wfiren  dagegen  etwa 
4  Stage  unter  43 ''^  Neigung  vorhanden,  so  würde 
in  dem  Ausdruck  für  b  der  Nenner  zu  Null 
werden;  damit  er  einen  Sinn  behält,  muss 
demnach  auch  der  Z<ihler  zu  Null  werden, 
was  am  dnfachsten  dadurch  geschiebt,  dass 
keine  Wanten  angeordnet  werden. 

Die  Resultante  der  Horizontalkomponente 
war  nach  Gleichung  15): 


R  =  fl/  cos»9^(2^— I — 4-sm*9Dl.?— ^ — j 

fQr 


y 008*0  ^  sin*  u 

f«  f» 


beziehungsweise  für 


cos  2  a 


f. 


'O 


wird  demnach 


lo 


oder 

90) 

beziehungsweise 


a  f. 


a       |H--i  b-' 
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Der  Wert  der  Durchbiegung  f  ist  so  zu  be- 
stimmen, dass  einerseits  für  keine  Stellung  des 
I.adrbaumos  die  grfisstc  zulässige  S[>anntin£^  k, 
irgend  eines  Want«s  oder  Slages  üb'  rscht  ilteti 
wird,  und  dass  andrerseits  keine  Versteifung 
schlaff  wird.  Um  eine  möglichst  günstige 
Ausnutzung  aller  Seile  zu  ermöglichen »  muss 
daher  ihre  anfängliche  Spannung  so  gewählt 
werden,  dass  beide  Bedingungen  angenähert 
für  dieselbe  GrO»e  der  Durchbiegung  erfflllt 
«nd. 

Ist  der  Wort  von  f  hiernach  endgültig  be- 
stimmt, SU  unterscheidet  sich  die  weitere  Rech- 
nung durchaus  nicht  mehr  von  der  einleitend 
gegebenen,  welche  für  einen  von  einem  ein- 
zigen Stag  gestOtzten  Mast  angestellt  war.  Es 
«nrd  demnach  die  Grösse  der  Horizontalkraft 
(nadi  Gleichung  8) 


2kfe 


21) 


2kb  , 

d 


und  das  Trägheitsmoment  des  Mastes  an  der 
Befestiguni^elle  des  Ladebaumes 


Cf— Ci 


Für  den  Kall,  dass  c,  c,  ist,  muss  wieder 
der  Mustdurchmeaser  aus  der  Gleichung 


23)  d 

bestimmt  werden. 

Die  Feststellung  der  EinheitsduichKiegun- 
geo  Cj  und  Cj  erfolgt  am  besten  so,  dass  zu- 
nächst fOr  ein  beliebiges  grösstes  Trägheits- 
moment J«  und  fOr  eine  vorlftufig  ohne  Berück- 
sichtigung der  BlechsWase  angenommene  Ver- 
teilung der  Qbrigen  Trtlgheitaaiomente  die 
Durchbiegungen  f,  und  fj  berechnet  werden, 
welche  ein  von  der  Mastspitze  bezw.  vom  Lade- 
baum aus  eingeleitf'tes  an  der  Befpstitrungsstelle 
des  Ladebaumes  gemessenes  Biegungsmoment 
M,  hervorruft;  es  ist  dann 

 (   J«  . 
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M.' 

ii 

m; 


Nach  Ermittelung  von  J  sind  dann  alle 
anderen  Trägheitsmomente  aus  der  angenom- 
menen \'ertoilung  zu  berechnen,  worauf  die 
Feststellung  der  Materialabmessungen  erfolgen 
Ifftnfi, 

Einfacher,  aber  audi  weniger  zuverlässig 
ist  es,  die  beiden  Koeffizienten  zuerst  fOr  einen 
Mast  von  konstantem  Querschnitt  zu  berechnen 
und  sie  dann  entsprechend  der  nach  oben  und 
unten  hin  erfolgenden  Abnahme  der  Trägheits- 
momente nachtraglich  zu  vergrössem.  Im  üb- 
rigen sei  auf  das  unten  wiedergegebene  Rech- 
nungsbeispiel verwiesen.         (Fortsetzung  folgt) 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldori  1902. 

IV- 

Westfälische  Stahlwerke  In  Bochmii. 


Unter  den  Firmen,  welche  in  Düsseldorf 
in  der  grossen  Ausstellungshalle  ihre  Erzeug- 
nisse ausgestellt  haben,  fallen  die  »Westßllischen 
Stahlwerke  "  besonders  auf.  Bei  der  grossen 
Menge  der  hier  vertretenen  Finnen  ist  es  nicht 


Stocke,  obgleich  die  Westllllischen  Stahlwerke 
die  Herstellung  von  ^falfacoi^;uss«  und  Schmie- 
destQcken  fUr  den  SchilTbMi  als  Besonderheit 

betreiben.  Sie  haben  bereits  grosse  Arbeiten 
sowohl  für  deutsche,  als  auch  für  ausländische 


zu  v<»rwundern,  wenn  den  oinzolnen  nur  ein     Werften,   Marinen   u.   s.  w.  ausgeführt.  Sie 


beschräniiter  HauiU  in  der  I  lallr  zui'  Verfügung 


Lloyd's  Register  zugelassen  und  Liefe- 


gestellt werden  konnte.  Üalier  finden  wir  ranten  der  Kaiserlich  Deutschen  Marine.  Wie 
hier    nur   verhältnismässig    wenig   Schifibau-  .  uns  versichert  wird,  ist  die  Firma  im  stände, 
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Schmiedestücke  bis  zu  einem  Fertiggewicht  von 
16000  kg  und  Stahlfa^ongussstUcke  bis  zu 
einem  Fertiggewicht  von  40000  kg  herzustellen. 
In  den  Abbildungen  sind  einige  der  gelieferten 
Erzeugnisse  dargestellt. 

Das  Klüsenrohr,  Abb. 
I,  ist  für  das  holländische 
Panzerschiff  ,de  Ruyter"  an- 
gefertigt. 

Die  Schraubenflügel- 
Garnitur,  Abb.  2,  ist  für 
eine  der  grössten  französi- 
schen Schiffswerften  geliefert 
worden. 

Der  Anker,  Abb.  3,  hat 
ein  Gewicht  vonca.  6000  kg. 

Die  Schiffsschraube, 
Abb.  4.  hat  einen  Durch- 
messer von  4500  mm,  ein 
Gewicht  von  ca.  6500  kg 
und  ist  in  einem  Stück  ge- 
gossen. 

In  der  Ausstellung  sind 
die  Westfälischen  Stahlwerke 
mit  folgenden  Stücken  ver- 
treten. 

I.  Hintersteven  mit 
Ruderrahmen  und  Schraube 
für  einen  2300  t-Dampfer 
nach  Zeichnung  der  A.-G. 
Neptun  in  Rostock,  Abb.  5. 
Der  Steven  ist  8,2  m  hoch 
und  4,65  m  lang.  Die  Schraube 
hat  4,42  m  Durchmesser. 
Steven,  Ruderrahnien,  Spin- 
del und  Schraube  sind  aus 
basischemSiemens-Martinstahl 
in  je  einem  Stück  gegossen 
undentsprechendenAbnahme- 
bedingungen  des  Germanischen  Lloyd  in  ganz 
hervorragender  Weise.  Wie  aus  dem  uns  vorge- 
legten Abnahmeattest  hervorgeht,  hat  das  Ma- 
terial eine  Bruchfestigkeit  von  45,8  bis47,9kg  qmm 
bei  einer  Dehnung  von  20  bis  21  Procent  und 
einer    (Juerschnittskonlraktion    von    30,6  bis 


43,2  Procent    Der  Bruch  war  vollständig  ho- 
mogen, und  die  vorgeschriebenen  Biege-,  Fall- 
und   Hammerproben   ergaben  gute  Resultate. 
2.  Reservekurbelwelle  für  einen  der  grossen 


Fig.  I. 


Fig.  a. 

Hamburger  Schnelldampfer,  Abb.  6.  Auch 
dieses  Stück  entspricht  den  Abnahniebedingungen 
des  Germanischen  Lloyd  vorzüglich,  wie  aus 
folgenden  Zahlen  hervorgeht:  Bruchfestigkeit 
42,5  bis  48,3  kg  qmni  bei  23  bis  29,5  Procent 
Dehnung  und  bei  57,9  bis  61,2  Procent  Quer- 
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Schnittskontraktion.  Der  Bruch  war  voU- 
stflndig  homogen  und  die  vorgeschriebenen 
Biegeproben  ergaben  gute  Resultate.  Die  Kurbel- 
welle wiegt  ca.  15000  kg  und  fällt  besonders 
durch  ihre  saubere  Arbeit  auf. 

3.  Schraubenwelle  von  5730  mm  Länge, 
333  mm  Durchmesser,  hohl  gebohrt.  Auch 
dieses  Stück  im  Gewicht  von  ungefähr  5000  kg 
macht  einen  durchaus  Vertrauen  erweckenden 
Findruck. 


F'g-  5- 


Dies  sind  die  den  Schiffbauer  und  Schiffs- 
maschincnbauer  insbesondere  interessierenden 
Gegrnstande.  Ausserdem  sind  noch  eine  Reihe 
von  Guss-  und  Schmiedestücken  ausgestellt, 
welche  zeigen  sollen,  dass  die  Westfälischen 
Stjjhl  werke  den  weitgehendsten  Ansprüchen 
hinsichtlich  der  Herstellung  und  der  Güte  des 
Materials  zu  genügen  im  stände  sind,  doch 
würde  eine  eingehende  Besprechung  dieser 
Gegenstände  in  dieser  Zeitschrift  nicht  am 
Platze  sein. 
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Von  den  Maschinen- 
teilen ist  ausser  den  grossen 
Zahnrädern,  Walzen  u.  s.  w. 
besonders  zu  erwähnen  ein 
Stahlguss- Ventil-Gehäuse  für 
eine  Hochofen  -  Gasmaschine. 
Das  Gehäuse  zeichnet  sich 
durch  tadellosen  Guss  aus, 
obgleich  die  Herstellung  durch 
die  in  seinem  Innern  be- 
findlichen komplizierten  Ka- 
näle in  hohem  Masse  er- 
schwert ist.  Ebenso  fällt  ein 
grosser  Kreuzkopf  mit  Schlit- 
tenführung für  eine  Gasma- 
schine, der  aus  basischem  Sie- 
mens-Martin-Stahl in  einem 
Stock  gegossen  ist,  durch 
die  Dichtigkeit  des  Materials  auf. 

An  Schmiedestücken  sind  noch  mehrere 
gekröpfte  Kurbelwellen  und  Pleuelstangen  für 
grosse  Dampfmaschinen  ausgestellt. 

Schliesslich  ist  noch  eine  grössere  Anzahl 
von  vorzüglich  ausgeführten  Eisenbahn -Kon- 
struktionsteilen, als  geschvveisste  und  gegossene 
Radgestelle,  Bandagen,  ganze  Radsätze,  ferner 


1  , 


Fig.  6. 


Schienen,  Herzstücke,  Weichen,  Kreuzungen 
und  Laschen -Verbindungen  für  Eisenbahn-  und 
Strassenbahn-Oberbau  vorgeführt. 

Ganz  besonders  interessant  und  lehrreich 
sind  die  vielen  ausgestellten  Bruch-  und  Bean- 
spruchungs- Proben,  welche  teils  mit  Probe- 
stücken, teils  mit  den  fertigen  Erzeugnissen 
angestellt  worden  sind.  M. 


Vervollkommnung  der  Wellenrohrlager. 


Von  A.  Scott 

Der  Verfasser  hat  schon  im  Jahre  1900  | 
vor  derselben  Gesellschaft  einen  Vortrag  ge- 
halten, welcher  auf  die  Gründe  der  häufigen 
Wellenbrüche  hinwies.  Es  wurde  darin  zu  be- 
weisen versucht,  dass  die  neuern  Wellenbrüche 
auf  Handelsschiffen  eine  Folge  der  hohen 
Biegungsspannungen  der  Wellen  seien.  Diese 
Spannungen  werden  hervorgebracht  durch  das 
Gewicht  und  den  Druck  des  Propellers,  ver- 
bunden mit  den  starken  Beanspruchungen,  welche 
lange  Reisen  mit  Ballast  hervorrufen.  Ferner 
wurde  gezeigt,  dass  diese  Biegungskraft  am 
meisten  an   den  Enden   der  Bronzeüberzüge 


*)  Vortrag  in  der  Institution  of  Navnl  Architccts 
gehalten. 

Schlflwa.  III. 


Younger.  *) 

wirkt,  also  gerade  da,  wo  auch  die  meisten 
Wellenbrüche  stattfinden.  Die  Schlussfolgerung 
war,  dass  die  Wellenüberzüge  eine  Gefahrquelle 
für  das  Schiff  seien,  welche  durch  einen  plötz- 
lichen Spannungssprung  in  der  Festigkeit  der 
Welle  erzeugt  werde  und  den  Bruch  an  jener 
Stelle  verursache,  wo  die  Querschnitlsänderung 
vorhanden  sei. 

Um  den  Beweis  dafür  zu  erbringen,  sind 
nun  an  14  Handelsdampfern  sorgfältige  Be- 
obachtungen gemacht  worden,  welche  in  fol- 
gender Tabelle  zu  finden  sind.  Die  unter- 
suchten Schiffe,  von  normaler  Ausführung,  sind 
in  den  letzten  7  Jahren  gebaut  worden  und 
haben  eine  Geschwindigkeit  von  8  —  10  Knoten. 
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Die  Dampfer  hsben  auch  die  veracbiedeii»teii 
Reisen  ausgeführt,  sowohl  mit  ab  auch  ohne 

Ladui^.  Von  den  Wellen,  welche  alle  aus 
Schmiedeisen  £;:emacht  und  von  guten  Liefci  unten 
bezogen  wurden,  sind  alle  gebrochen,  mit  Aus- 
nahme vun  den  drei  Beispielen  I",  E  und  H 
(siehe  Tabelle).  Welle  F  ist  noch  im  Betrieb 
und  in  pitein  Zustande,  zeigt  aber  deuttiche 
%>aren  der  bekannten  Material -Einfretaungen. 
Das  Schweaterschilf  £  «litt  einen  Unfall  am 

Propeller,   wodurch  die  Welle  ersetzt  werden 


muaste.  Welle  H  brach  auf  See  info%e  eines 
Zusammenatoflses  mit  einem  vollgeladenen  Scbiflf. 
Merkwürdigerweise  wurde  diese  Welle  zu  der- 
selben Zeit  untersucht,  wie  das  Schwester- 
schiff J.  Sie  wurde,  da  sie  in  scheinbar  gutem 
Zustande  war,  vom  Lloyd  abgenommen  und 
brach  innerhalb  zwei  Jahren,  nachdem  sie 
untersucht  und  abgenommen  war..  Alle  anderen 
Wellen  brachen  nach  der  in  folgender  Tabelle 
angegebenen  Zeit. 


Tötet 

'  Wts- 

Gewicht 

!  Ourchm. 

Lebens- 

1  LAeatdUitT  in  zurflck- 

Dunpfer 

Gl- 

scr- 

des  Pro- 

• der 

dauer  der 

gelegten 

Meilen  ausgedrflckt 

Bemerkanfen 

wicht 

bailast 

pellers 

WeUe 

Wellen 

Ballast 

i.  (jan/«-n 

1  t 

t 

t 

mm 

J«hre 

engl  Meil. 

Meilen 

Meilen 

A 

B 

C 

7000 
7000 
7000 

1213 

1213 
122.H 

12'/, 
12'/, 
11 

349,2 

349,2 
346 

2*A 

2% 

2'/. 

62  800 

59  300 
37  700 

57300 

28  900 

4S700 

110100 

}>8  200 
86  400 

Di  ei  Schwestersi  hinc.    A  u.  B 
wurden  von  derselben  Firma 
gebaut.     Mittlerer  Tiefgum 
iX  l)iv  15'   ■   3,96  bis  ^  m. 

D 

£ 
F 

G 

6400 

6200 
6200 

<>200 

956 

1172 
1172 

932 

8'/, 

»v. 

8V, 

330,5 

330,2 
380,2 

317,5 

iV* 

4'/. 
5 

noch  imi 
Betrieb  ' 

3%  1 

1  21900 

128 100 
144000 

84300 

35  000 

68000 
47000 

46300 

56  900 

191 100 

191  000 
Sept.  1901 

130600 

Mittl.  Tiefgang.    13'  bis  14'  6* 

=  3,66  bi^  4,.|a  m. 
»Drei  Sciiwcsterschiffe.   E  u.  F 
bei  derselben  Firma  gebaut. 
E  verlor  3  Silirüubciilld^cl. 
was  schwere  Beschädigung 
des  Wellen  robni  venir8«ci]te. 
Ersatz  der  Welle  notwendig, 
G  hatte  240  t  weniger  Was* 
scrballast  u.        ■=  12,7  mm 
dannere  Welle  da  £  u.  F. 

H 
I 

5500 
5500 

904 
904 

ä\\ 
8'/* 

304,8 
304,8 

3  i 

125  000 
78000 

53  900 
S1400 

178  900 
109400 

tZwd  SchwestersehiSe  bei  der* 

J    selb.FirinagebauL  Milll.Tiefg 
1    la'  bis  14'  =  3,66  bis  4,37  m. 

J 

K 

5300 

5300 

870 

870 

8 

8 

304,8 

304,8 

4 

131000 
103  200 

29  600 
53  100 

160600 

1 56  300 

IZwei  Sch  wcstcrschiffe  bei  der- 
\   selb. Firmagebaut.  Mittl. Tiefg. 
1   la'  bis  14'  —  3.66  bis  4^  m. 

L 

4570 

744 

311 

3'/. 

78  100 

51  800 

129  9001 

MittLTic  Ig.  1 1  'b.  12'  »=3,35b.3,66  m. 

M 

4300 

780 

292 

-"A 

7ÖÜ00 

17  200 

9:5  800 

do.        do.  do. 

N  ' 

3960 

680 

TV. 

304,8 

, 

83  600 

28  100 

111700 

do.        do.  do. 

In  allen  Fällen  waren  die  Durchmesser 
reichhcher  als  es  die  Lloydformel  verlangt,  ge- 
wählt worden.  Als  Ergänzung  zu  dem  Waaser* 
ballaat  hatten  manche  Schiffe  mehr  Kohlen  auf> 
genommen,  ala  zur  Reise  notwendig  war. 

Die  ertte  Gruppe  A,  B,  C  zeigt  groaae 
Gleichmnssitiki  it  und  auffallende  kurze  Lebens- 


den  kann,  denn  beide  haben  bedeutend  we- 
niger Ballast  und  ausserdem  kommt  bei  G  der 
kleinere  Durchmeaaer  hinzu. 

Hinstcbtiich  der  in  obiger  Tabdle  gefun- 
denen Thatsacfaen  iat  nodi  zu  erOrtem,  ob  die 
Propellerwdloi  nifiht  fifter  ualenudit  werden 
sollten,  als  es  jetzt  der  Fall  ist   Lloyds  Re- 


dauer  der  Wellen.   Die  nächste  Gruppe  E,  F",  G,    gister  verlangt  alle  zwei  Jahre   eine  Unter- 


weiche  grössere  Wellendurchmesser  hat  und  bei 
welcher  Extrabaliast  mitgenommen  wurde,  weist 
viel  m»^hr  Betriebsjahre  auf.  Man  könnte  glau- 
ben, dass  diese  genannten  Eigenschaften  für 
eine  längere  Lebensdauer  sprechen,  wasObrigens 
auch  aus  Beispielen  G  und  D  geaehloaaen  wer- 


suchung.  Aber  diese  Grenze  erscheint  für  die 
grossen  Dampfer  zu  gross.  Die  Firma,  wo  der 
VeilcUisei  angestellt  ist,  verlangt  eine  jährhche 
Untersuchung. 

Die  Haupturaachen  der  viden  Wellen- 
brfldie  sind  wohl  diejenigen,  dass  von  den 
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Wellen  zu  viel  verlangt  wurde.  Die  Beding- 
ungen, unter  welchen  sie  arbeiten,  sind  all- 
mählich schwerer  geworden;  wahrend  die  Grösse 
der  Dampfer  immer  mehr  gewachsen  ist,  sind 
die  Maschinen  und  Wellen  nicht  annähernd  m 
dem  Vcridhids  starker  giewardeii.  Wjederoin 
siiid  (fie  Vorsehrifken  derart,  dass  mandKS  Dam- 
pfer oiH  gcnDgem  Tiefgang  und  grossem  Pro- 
peUerdurcfameaaer  verfa&ltnismassv  dOnne  Wel- 
len besitzen  imd  oft  lange  Reisen  mit  Ballast 
machen  mflssen.  Es  ist  auch  von  den  Klassifi- 
kationsgesellschaften der  Durchmesser  der  Wel- 
len verstärkt  und  die  Notwendigkeit  einer  öftern 
Untersuchung  eingesehen  worden. 

fienebtet  man  die  jetzt  gehrSncUidie 
Konstruktion  der  Wettenrohre,  wdche  den  Pro- 
peller virflstiDdig  frdhangend  anordnet  und  die 
Welle 

in  einem  losen  L^ger  mit  Wasser» 
Schmierung  laufen  lasst,  so  muss  diese  Anord- 
nung als  fehlerhaft  bezeichnet  werden  und  man 
kann  ihr  wohl  einige  von  den  kOrzlicben  Un- 
fiUlen  zuschreiben. 

Unter  den  empfohlenen  Vorschlägen  sind 
es  zwei  Methoden,  die  am  aetam  Erfo^;  ver- 
sprechen. Die  eine  derselben,  wdcbe  ein  Lager 
am  Wdlenende  verordnet,  erscheint  m  erster 
Linie  als  die  versprediendere  und  in  mancher 
II  r  i  ht  ils  die  wissenschafKKdiere  Weiterhin 
erscheint  aber,  dass  dieser  Plan  nicht  aus- 
geführt werden  kann,  ohne  kostsni^hpe,  kon- 
struktive Änderung  der  jetzigen  Hintersteven. 
Jedenfalls  muss  etwas  geschehen,  um  das  Frei- 
hangen der  Pr optier  au  verromdem,  entweder 
das»  num  das  Lager  BQgildisl  dicht  an  die 
PtYipeUentabe  oder  sogar  teilweise  in  dieselbe 


Die  andere  Methode  ist:  die  bronzenen 
Überzüge  wegziriassen  und  die  Welle  in  einem 
MetaMlager  l;u!f'»Ti  zu  iaJisen,  d;is  mit  Öl  ge- 
schmiert und  von  dem  das  Seewasser  möglichst 
femgehalten  wird.  Die  Notwendigkeit  für  die 
letzte  Fordernis  besonders  hervor,  wenn 
man  bedenktr  dass  da»  Schiff  zwei  oder  drd 
Wochen  im  Haien  bleibt,  ohne  da»  die  WeUe 
sieh  gedreht  hat   Wenn  nun  das  Seewasser 


Zutritt  zu  den  Lagern  hat,  so  erfolgen  beträcht- 
liche Rostungen,  welche  bei  der  weitern  Reise 
unvermeidliche  Störungen  in  den  Lagern  ergeben. 

Es  sind  bereits  mehrere  Beispiele  vor- 
handen, wo  die  Wellen  ohne  Bronzefutier  lau- 
fen'^), aber  die  Resuhate  sind  darüber  nicht 
bekannt 

Der  Vortragende  beabnchtigt: 

1.  Einige  diesbez<^^icfae  Resultate  zu  er> 
wähnen. 

2,  Der  Gesellschaft  einige  Vervollkomm- 
nungen der  Wellenrohrlager  zu  zeigen  und  zwar 

ai  vpreinfachte  Konstruktion  eines  Wellen- 
rohres mit  einer  Stopfbuchse  am  hinteren  Ende, 
und  von  innen  nachstellbar. 

b>  neue  Konstruktion  einer  Stopfbuchse, 
wddie  fflr  Wellen  ohne  BronzeQberzOge  sehr 
geeignet  ist 

S.  S.  Cariisle.  Der  Besitzer  dieses  Schiffes 
Mr.  Simpson  interessierte  sich  für  vorliegendes 
Problem  und  entschloss  sich  den  Vcisuch  mit 
einer  Welle  zu  machen,  die  er  m  einem  Wellen- 
robre  laufen  Hess,  das  mit  Schmiermaterial  ge- 
faßt war,  jedoch  am  Wellenanstritt  keine  Stopf- 
buchse  hatte.  Es  wurde  dne  neoe  Welle  emge- 
zogen, diegleich  Im  Durchmesser  QberdemBronce- 
überzug  gemessen  wie  die  alte  war.  I^e  neue 
Welle  wurde  im  März  igoo  eingesetzt.  In  Flg.  i 
ist  eine  Skizze  von  dieser  Anordnung  gi^eben. 


Die  untern  zwei  Diittel  der  Lager  waren  mit 
Weissmetall,  das  obere  Drittel  wie  gewöhnlich 
mit  Pockholzstäben  ausgestattet  Bevor  das 
Schiff  aus  dem  Dock  kam,  wurde  das  Wellen- 
rohr mit  geschmolzenem  Sternolinc  oder  dickem 
Ol  gefüllt 

*)  Die  Germankwerft  hat  schon  bei  den  Toi^edo- 

jägern,  welche  sie  an  Dravilien  lieferte,  die  Wellen  auf 
Weiitsnietall  laufeu  küscti  und  die  Kulire  mit  Ol  aus- 
gefOllt 

180* 


Üigiiizeü  by  Google 


Seite  944. 


No.  22. 


Es  niuss  hcrvot gehoben  werden,  dass  die 
einzige  Änderiuig  darin  bestand,  dass  die  untere 
Lagerpartie  Weissmetall  hatte  und  die  Welle 
in  Ol  ti^.  Far  die  erste  Reise,  welche  73  Dampf- 
tage  dauerte,  wurden  10  gsUons  (45,43  1)  Ol 
eingegossen.  Am  Endo  der  Reise  wurde  das 
SchitV  gedockt  und  es  zeigte  sich,  dass  die 
Welle  sich  um  1,59  mm  gesenkt  hatte.  Das 
Wfüenrohr  wurde  neuerdings  gi'füllt  und  der 
Mascliinis>l  da/.u  aiigcliakcn,  das  düpptlte  Quan- 
tum auf  der  Reise  zu  verbrauchen,  sodass  der 
Ölverbrauch  zu  90  1  veranschlagt  war.  —  Die 
dritte  Reise,  welche  ungefitbr  4  Vt  Monate  dauerte, 
wurden  159  1  verbraudit,  also  etwa  1,17  1  pro 
Dampftag  Das  Schiff  wurde  am  Ende  dieser 
Reise  wieder  gedockt.  Die  Lager  waren  dies- 
mal .1,76  mm  ausgelaufen.  Es  wurde  auch  die 
Welle  herausgenommen  und  genau  untersucht. 
Dieselbe  war  der  ganzen  Länge  nach  in 
guter  Ordnung,  nur  die  letzten  135  mm  am 
hinteren  Ende  der  Lagerflache,  sowie  der 
Teil  nächst  dem  Pnq>dier,  «w  angegriffen,  in- 
folge der  Wirkung  des  Seewassers.  Die  Welle 
wurde  dann  nochmals  im  Dezember  1901  unter- 
sucht nach  einer  Reise  von  27000  Meilen.  Es 
wurden  diesmal  nur  kleine  Unterschiede  g^en 
früher  beobachtet. 

Die  Schlusi^fülgtTung  aus  obigen  Wr- 
Sttchen  ist  nun,  dass,  um  diese  Methode  voll- 
kommen SU  machen,  es  ratsam  erscheint,  das 
Seewasser  von  dem  Li^«er  und  auch  von  dem 
WellenatQck  zwischen  Lager  und  Propeller  fem 
zu  halten. 

Interessante  und  wichtige  Angaben  sind 
vom  Maschinen -Inspektor  der  Clyde  Shipping 
Company  Herr  Hamilton  gegeben  worden: 


I.  Der  Dampfer  Lizard  wurde  zum  ersten- 
male  mit  der  Austüluung  (Fig.  2)  ausgestattet. 
Die  Welle  lief  in  einer  Weissmetallbuchse,  vor 


welcher  eine  lange  Stopfbüchse  angeordnet 
war.  Letztere  wurde  mit  Weissmetallpackung 
ausgefüllt,  welche  mit  ein  oder  zwei  Ringen 
weicher  Schnurpackung  abgeschlossen  war.  Die 
Stopfbuchaenbrille  wurde  fest  auf  die  Buchse 
geschraubt  wie  in  der  Fig.  2  angegeben  und 
dann  das  Wellenrohr  mit  Talg  ausgefüllt. 
Ausserdem  war  eine  Pumpe  vorgesehen,  um, 
wenn  es  nötig  sein  sollte,  öl  einzupumpen  Dir 
ganze  Anordnung  zeigt  ein  weites  Überhängen 
des  Propellers,  was  auch  hernach  als  ungünstig 
erkannt  und  vermieden  wurde. 

Die  Resultate  sind  folgende: 
Gebaut  tmd  ausgerflstet  Sept.  1895. 

Gedockt  Jan.  1897  L^er  3,18 

mm  ausgelaufen. 

Gedockt   Jan.  1898  Lager  4,76 

mm  ausgelaufen. 

Gedockt  Jan.   1899.   Die  Welle 

wurde  herausgenomaion,  die  Metallbuchse 
erneuert,  die  Ausladung  des  Propellers 
vermindert.  Die  Wdle  sah  ziemlich  rauh 
aus,  infolge  des  Salzwassersi  welches  ein- 
gedrungen war.  Ebenso  war  die  Welle 
in  der  Nähe  des  Propellers  sehr  ange- 
griffen. 

Gedockt  Febr.  1900  L^er  4,76 

mm  ausgelaufen. 

Gedockt  Jan.  1901.  Eine  neue 

Welle  wurde  eingezogen,  welche  hinten  mit 
einer  1830  mm  langen  Bronzebuchse  ver- 
sehen war.  Die  untereHfllfte  des  Lagers  war 
WeissmetaK,  die  obere  mit  Holz  ausge- 
füttert; die  hintere  Stx^fbuchse  um  159  mm 
verkürzt. 

Bei  jedesmaligem  Docken  wurde  das 
Wellenrohr  mit  I  alg  ausgegossen,  die  ver- 
brauchte Menge  dazu  betrug  fast  immer  54,4  hig. 

3.  S.  S.  Carmoyle.  Die  Anordnung  in 
diesem  Fall  ist  im  wesentlichen  dieselbe  wie  in 
Fig.  3  far  Schiff  Lizard.  Hier  ist  nur  eine 
kleine  Änderung  m  der  WeissmetaUbttcbse,  im 
übrigen  war  die  AusfOhrung  der  hinteren  Stopf- 
buchse, Überhängen  des  Propellers  etc.  die- 
selbe. Durch  eine  kleine  Pumpe,  welche  durch 
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eine  Knarre  von  der  Tunnel  welle  aus  bewegt 
wurde,  kunnte  dem  VVellenrohr  gleichmässig 
Ol  zugefilbit  werden. 
Gebaut  Jan.  1896W 

Gedockt  März  1897  Lager  3^18  nun  ansgdaufen. 
,     Dez.  1897    „  4,76 
,      Jan.  1899    „    4,76   „  „ 
„      Nov.  1899   Welle  herausgenommen, 

Weissmetallbuchse  erneuert,  Ausladung 
des  Propellers  vermindert.  Die  Welle 
war  stark  verrostet  am  hinteren  Ende  in 
der  Nahe  des  Propellers,  aber  sonst  in 
guter  Ordnung. 

Gedockt  Nov.  1900  Lager  4,00  mm  auagelaufen. 
3.  S.  S.  Skerryvore. 

Gebaut  Marz  1898. 

•Gedockt  Dez.  1898  Lager  4^  mm  auagelaufen. 

„      März  1900  4,00  „ 

„  Febr.  1901  Weile  lierausgezogen. 
Wellenrohr  mit  Weissmetall  neu  ausge- 
gossen. Ausladung  des  Propelleis  und 
die  Lange  der  Stopfbuchse  vermindert 
Wdle  im  Rohr  in  gutem  Zustand  aber 
Incht  angegriffen  in  der  Nabe  des  Pn>> 
peilers. 

In  dieser  Art  sind  auch  andere  Dampfer 
wie  Saltees  und  Toward  ausgerüstet,  aber 
näheres  darüber  ist  nicht  bekannt.  Diese 
Schiffe  laufen  in  Cork,  Waterford,  Southanip- 
ton  etc.  an,  sodass  sie  öfters  durch  sandiges 
und  schlammiges  Wasser  fahren  mOsaen.  Die 
Resultate  werden  in  dieson  Fall  nicht  so  gOn- 
st^  ausEsllen,  ab  wenn  die  Reisen  auf  offener 
See  stattfinden. 

Die  Welle  vom  Lizard  ist  wie  bereits  be- 
merkt, mit  einem  Broncefutter  ausgestattet. 
Mr.  Hamilton  beabsichtigt  nicht,  die  Welle  ohne 
dasselbe  zu  lassen,  sodass  die  anderen  auch  so 
ausgestattet  werden. 

Betraditet  man  diese  Resultate,  so  folgt: 

1.  Jede  Welle  war  zwischen  Propdler« 
nahe  und  hinterer  Stopfbuchse  verrostet,  wie 
im  Falle  von  S.  S.  Carlisle. 

2.  Die  Untersuchung  im  Dock  zeigte  die 
nachteilige  Wirkung  des  Freihangens  vom 


Propeller.  Diesem  kann  jedenfalls  leicht  abge- 
holfen werden. 

In  jedem  Fall  drang  Waaser  in  das  Wdlen- 
rohr.  Um  dieson  Fehl«*  erfo^reich  vor- 
zubeugen, muss  eme  ,  Stopfbuchse  angebaut 
werden  und  zwar  derart,  dass  die  Brille  auto> 
matisch  nachstellbar  ist  oder  unter  Kontrolle 
des  Maschinisten  steht. 

4.  Alle  diese  Wellen  waren  aus  Schmied- 
eisen und  durch  den  Plinfluss  des  Seewassers 
trat  die  faserige  Kigcnschaft  des  Materials  zum 
Vorschein,  sodass  die  Lagerflachen  dadurch 
rauh  wurden. 

Einige  weitere  Bdq)iele  wurden  von 
mehreren  Schiffen  der  Stag  Line  Ltd.  of  Noith 
Shields  gewonnen. 

Das  Schiffs  S.  „Clematis"  (345'X46'X  ig's") 
ist  im  Jahre  1898  gebaut  und  erhielt  eine  Welle 
ohne  Überzug  von  330  mm  Durchmesser;  die 
Lloyd's  Vorschriften  vom  Jahre  1901 — 02  ver- 
langen 290,4  mm  Durchmesser.  Das  Wellen- 
rohr  war  mit  WeiawwrtallsHihea  versehen  und 
die  Zwischenräume  dersdben  wurden  mit  öl 
gefollt.  Die  g^mze  Anordnung  war  ahnlich  wie 
in  Fig.  I,  es  kam  jedoch  die  Packung  Patent 
Hunter  &  Milne  hinzu,  welche  das  Seewasser 
von  der  Welle  abhalten  sollte.  Die  einzelnen 
Details  dieser  Packung  sind  in  Fig.  3,  4  und  5 


zu  ersehen.  Die  Erfo%e  damit  waren  sehr  er> 
mutigend. 


üiyilizeo  by  GoOglc 


flaite  84e. 


SCHIfJPBAU 


Vo.  22. 


Eme  Untersuchung  der  Welle  fand  alle 
sechs  Mmute  statt,  wahrend  der  Dauer  von 
drei  Jalven,  nach  wdcher  Zeit  die  Wdle  sich 
mir  um  0,79  mm  gesenkt  hatte.  Die  WeUe 
selbst  be&nd  sich  fai  sehr  zufriedenstdlendem 
Zustande. 

Dezember  1901  hatte  das  Schiff  bereits 
gegen  135000  Meilen  zurückgelegt,  manchmal 
ohne  Ladung  und  war  auch  oft  in  sandigem 
md  schlammigen  Wasser  gefahren.  Die  Be> 
sitaer  des  Sdiiffia  sahen  die  Resultate  ab  der- 
art vorteilhaft  an,  dass  die  Versuche  fortgesetzt 
wurden  und  zwei  weitereSdiüreimDezemberx899 
und  Fdi>niar  1900  mit  demselben  Wellenrohr 
ausstatteten.  Diese  Schiffe  haben  bis  jetzt  die 
Erwartungen  vollständig  erfüllt. 

Der  Dampfer  S  S.  „Gloxinia"  (313' X  45' 
X23')  hat  die  übliche  Welle  mit  zwei  getrennten 
Wellenbucbsen.  Nach  vier  jähren  (während 
wdcher  Zeit  die  Wdle  am  hintern  Ende  des 
Unlem  WeUenQberzuges  brach  und  ersetzt 
wurde)  wurde  eine  neue  Wette  angezogen,  die» 
seihe  in  emer  WeiasroetaUbuchae  laufen  gelassen 
md  ausserdem  die  Packung  von  Hunter  &  Milne 
verwendet.  Die  erste  Welle  hatte  einen  Durch- 
messer von  292  mm,  die  neue,  dem  äussern 
Durchmesser  der  Bronzebuchse  entsprechend, 
einen  solchen  von  327  mm.  Der  Dampfer  hat 
sdtdem  kdneriei  Störung  durch  die  Wdle  erlitten. 

Diese  AusDohrung  kann  bei  jedem  Wellen- 


robr  angebracht  werden,  ohne  dabei  auf  be- 
sondere Sdiwierigkeiten  zu  stossen. 

Besondere  Beachtung  verdient  folgende 
Neuerung   Sidie  Fig.  6  bis  11. 

Das  Wellenrohr  ist  aus  Stahlguss  gegontn 
und  an  beiden  Enden  mit  Bronzebuchsen  ver- 
sehen, welche  entweder  mit  Weissmetall-  oder 
Pockholzstaben   ausgefOllt  sind.     Die  vordere 
Buchse  bildet  gleichzeitig  eine  kleine  Stopf- 
buchse, um  das  öl  zurückhalten  zu  Icöimen. 
In  das  Wdlennrfir  sind  vier  Tasdien  (Fig.  8) 
angegossen,  in  wdchen  vier  hmge  Bolzen  b 
liegen.  Die  hintem  Enden  der  Bolzen  sind  mit 
Bronzemuttem  versehen,  wddie  in  Aussparungen 
des  Wellenrohres  liegen  (Fig.  11).   Die  vordem 
Enden  reichen  durch  entsprechende  abgedichtete 
Öffnungen  des  Rohrflansches  in  den  Wellen- 
tunnel hinein,  wo  sie  unter  Kontrolle  des  Inge- 
nieurs stehen,  welcher  sie  nach  Bedarf  anziehen 
kam.  Em  äusserer  Ring  y  (Fig.  6)  wird  an  der 
Mutter  des  Wdlenrohres  befestigt  imd  ein 
sddier  z  konzentrisch  zur  Welle  an  die  Pro- 
pdlemabe  wasserdicht   angeschraubt.  Diese 
beiden  Ringe  bilden  eine  Stopfbüchse,  welche 
zwei  Wicklungen  von  Siiezialpackung  aufnimmt, 
die  dann  durch  einen  weitem  Ring  x  zusammen- 
gepresst   werden   köiiiun.     Der  letztere  wird 
durch   Losschrauben   der    erwähnten  Bolzen 
nadi  hinten  geacboben,  d.  b.  es  kami  dadurdi 
die  Padeung  nadq;estelh  werden. 
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Es  ist  voiipeschlafen  worden,  diese 
Packung  aus  hohlen  vierkantigen  GummU 

ringen,  welche  mit  besonders  präparier» 
tem  Segeltuch  umwickelt  sind,  herzu- 
stellen. Die  Üfinungen  der  hohlen 
Ringe  würden  an  den  Enden  zuge- 
schlossen werden,  so  dass,  wenn  die 
Packung  eingelegt  wird,  die  abgesperrte 
Luft  ein  Federkissen  bildet,  welches 
die  Ringe  g^en  den  Bronzering  drQckt  Man 
glaubt,  auf  diese  Art  werde  die  Packung 
dicht  genug  halten,  selbst  bei  dem  kleinen 
Spiel,  welches  das  Lager  benötigt,  um  gut 
zu  arbeiten.  Diese  Anordnung  erlaubt,  die 
Packung  schnell  zu  erneuern  und  zwar  durch 
einfaches  Wegnehmen  der  Stopfbuchse,  welche 
zu  diesem  Zweck  zwdteUig  ist.  Das  Wellen- 
rohr wird  ^wieder  mit  Öl  gefilllt,  wdcbes  von 
einem  Tank,  das  im  Tunnel  an  passender  Stelle 
au%estellt  wird,  entnommen  werden  kann.  Der 
Öltank  soll  mit  einem  Standglas  ansgerOstet 
sein,  so  dass  die  Ötzufuhr  vom  Maschinisten 
geregelt  werden  kann.  Durch  den  Ablaufbahn 
(s.  Flg.  6)  Usst  sich  auch  erproben,  ob  Wasser 
in  das  Rohr  eingedrungen  ist.  Ist  das  der  Fall, 
SO  werden  die  Schrauben  gegen  den  Ring  x 
geschraubt,  bis  die  Packung  dicht  halt  Waaser. 
das  im  Rohr  zurQckgeblieben  ist,  kann  durch 
den  Hahn  abgelassen  und  durch  frisches  Ol 
ersetzt  werden. 

Es  ist  nicht  anzunehmen,  dass  der  Ölver- 
brauch ein  grosser  sein  wird,  weil  der  Ölver- 
lust durch  Undichtigkeiten  klein  ausfällt  und 
jede  Leckage  sofort  festgestellt  werden  kann 
durch  Beobachtung  des  ölstandes  oder  durch 
Stichproben  des  Oles  im  Rohr  auf  Wasserge- 
halt Es  kann  auch  mit  dem  Follrobr  eine 
kleine  Olpumpe  verbunden  werden,  so  dass 
jeder  Teil  des  Lagers  reichlich  geschmiert  wird, 
was  übrigens  kaum  nötig  sein  sollte. 

Verschiedene  Figuren  6— ii  erläutern  die 
Ausfuhrung.  Dieselbe  entspricht  einer  solchen 
von  einem  kurzen  Wellenrohr,  wie  sie  gewöhn- 
lich bei  einem  Dampfer  mit  vollen  Linien  zu 
treffen  ist,  aber  sdbstverstandlich  gleich  gut  zu 


gebrauchen  ist  fQr  Schiffe  mit  feineren  Unien 
und  langem  Wellenrohre. 

Eine  andere  Ausführung  (Fig.  la — 13)  be« 
zueckt  möglichste  Verkleinerung  der  Ausladung 
des  Propeliers.  Die  Nabe  desselben  ist  aus- 
gedreht, so  dass  sie  über  das  Lager  greift. 

Die  Vorzüge  dieser  Ausführungen  sind. 

1.  Verminderte  BeansprucbungderPropdler* 
welle  durdi  Verlängerung  des  Wellenrobrhgers 
bis  dicht  an  die  Propdlemabe. 

2.  VerhinderungvonOrtlichenZerstOmngeD, 
durch  Abschaffung  der  Bronzeüberzüge,  wodurch 
der  Zusammenhang  in  der  Festigkeit  der  Welle 
erhalten  bleibt. 

3.  Grüsseie  wirksaniere  Schmierung  der 
Wellenrobrlager.  Die  Welle  Uiuft  in  einem  Öl- 
bad und  m  einem  JfetaJIlagcr,  wodurch  sie  frei 
von  abennassigen  Unrdnigkeiten  bleibt  und  all- 
zustarkes Auslaufen  der  Lager  verhindert  wird. 

4.  Die  hintere  Stopfbuchse  ist  vom  Tunnd 
aus  zu  justieren,  so  dass  jeder  Leckage  von  öl 
abgeholfen  werden  kann.  In  manchen  Fällen 
kann  aucii  die  Packung  erneuert  werden,  ohne 
das  ScliifT  zu  docken,  und  zwar  durch  Heben 
des  Hinterschiffes. 

Die  Erfiümmg  der  letzten  Jahre  scheint 
zu  zeigen,  dass  der  Gebrauch  von  getrennten 
WdlenaberzOgen  schlecht  ist.  Die  GrOnde  da- 
für wurden  bereits  vom  Verfasser  im  Jahre 
igoo  in  seinem  Vortrag  erOitert 

Gebräuchlicher  ist  es  geworden,  einen  zu- 
sammenhängenden Überzug  zu  verwenden,  was 
siclierlich  ein  Fortsciiritt  ist,  obgleich  man  ver- 
schiedene Einwände  machen  kann,  die  nicht  zu 
Obersel^  sind. 

I.  Die  Gieichmässtgkeit  in  der  Spannung 
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der  Wdle  mrd  nicht  erhalten.  Der  schwächste 
Qunschnitt  nt  gerade  vom  an  der  Propeller- 
nabe, eine  Stdle,  welche  schlecht  geeignet  ist 

um  plötzlichen  Stössen,  wie  sie  von  schwimmen- 
den Gegenständen  oder  von  der  durchf^chenden 
Maschine  erzeugt  werden,  zu  widerstehen.  Es 
ist  wahrschfinlich ,  chiss  viele  V'crluste  von 
Propellern  dadurch  zu  erklären  sind,  dass  die 
Wellen  an  dieser  Stelle  gebrochen  nnd. 

3.  Es  ist  schwer,  eine  durchgangig  wasser- 
dichte Verbindung  zwischen  dem  Oberzuge  und 
der  Welle  herzustellen,  sdbst  wenn,  wie  es 
gewöhnlich  der  Fall  ist,  Kautschuk  dazu  ver- 
wendet wird. 

3  Die  Welle  kann,  n.tchcieni  sie  den  Über- 
zug erhalten,  im  Innern  nicht  mehr  untersucht 
werden,  sodass  ein  verborgener  Fehler  nicht 
zeitig  genug  entdeckt  werden  kann,  um  einen 
Bruch  zu  verhindern. 

4.  Die  Herstellungskosten  sind  auch  grOsso', 
obgleich  dies  ludit  von  Belang  ist,  wenn  ein 
grösserer  Vorteil  dabei  erzielt  wird- 

Alle  diese  KinwJinde  sprechen  für  eine 
Verwendung  der  Wellen  ohne  Überzüge,  ob- 
gleich dadurch  andere  Schwierigkeiten  ent- 
stehen, die  früher  erörtert  wurden.  Dieselben 
sind  erfolgreich  überwunden  worden  durch  die 
Stopfbudise  von  Hunter  &  MUne. 

Eine  andere  Lösung  ist  diejenige  durch 
Cedervaks  Patent-Stopfbuchse,  siehe  Fig.  14 
und  15.  Das  Resultat  mit  derselben  ist  in 
vielen  Fällen  sehr  zufriedenstellend  gewesen, 
wenn  schon  gesagt  werden  miiss,  dass  die  Be- 
richte etwas  widei  s]M  echi  nd  sind  und  in  man- 
chen Fällen,  besonders  bei  grossen  Schiffen, 
viele  Störungen  vorgekommen  sind. 

A9f¥ 


Die  Fehler  der  beiden  Erfindungen  schei- 
nen zu  sem: 

I.  Es  ist  eine  beträchtliche  Zahl  von  klei- 
nen, arbeitenden  Teilen,  welche  eine  sofgfilltige 

Montage  verlangen  und  Schäden  ausgesetzt 
sind,  die  Iciclit  beim  Montieren  der  Propeller 
entstehen  können,  inshesonders  da  die  Repara- 
turen am  Propeller  mit  grosser  Eile  ausgeführt 
werden  mOssen. 

a.  Die  Federn  sind  nicht  leicht  zu  ersetzen, 
ohne  dass  der  Dami^er  gedockt  wird  und  die 
Packungsringe  können  nicht  erneuert  werden, 
ohne  dass  der  Propeller  weggenommen  oder 
die  Welle  etwas  in  den  Tunnel  hineingezogen 
wird. 

3,  Die  Verlängerung  der  Welle,  infolge 
des  Temperaturwechsels,  muss  eine  bedeutende 
Änderung  in  der  Fedeipressung  erzeugen  und 
dadurch  leichte  Leckagen  hervorrufen.  Es 
wurdai  verschiedene  Messungen  vorgenommen, 
um  die  Grösse  dieser  Verlängerung  festzustellen. 
Temperaturmessungen  wurden  bei  versdiiedenen 
Dampfern  angeordnet  und  zwar  Messungen  der 
Seewassertemperatur,  derjenigen  der  Luft  und 
des  Ols  in  den  Lagern.  Die  Lufttemperatur  in 
dem  Tunnel  wurde  an  jedem  Ende  und  in  der 
Mitte  gemessen.  Es  wurde  angenommen,  dass 
die  Attssenhaut  des  Schilb  unter  Wasser  die 
Temperatur  des  Seewassos  annimmt,  wthrend 
die  Temperatur  der  Wdle  nidit  geringer  als 
diejen^  der  Luft  im  Tunnel  sd.  Unter  dieser 
Voraussetzung  mOsste  man  erwarten,  dass  eine 
Welle  von  150'  45,7  m  zwischen  Maschine 
und  Propellerwellen  Kupplung  sich  um  6,4  bis 
12,7  mni  verlängert  bei  einer  Temperatur-Zu- 
nahme von  90  bis  40*  Ober  diejenige  des  Schiffes. 

Die  Versuche  bestflttigen  diese  An- 
nähme.  Es  wurde  beobachtet,  dasa 
die  Temperatur  im  Tunnd  um  za  bis 
75"  wärmer  als  die  Luft  war.  b 
letzterem  Fall  wurde  die  Verlänge- 
rung 9,5  nun  gemessen  wie  in  Fig.  16 
angedeutet,  die  Länge  der  Welle 
war  32  m.  Es  ist  zu  erwarten,  dass 
bei  längeren  Wellen  die  Verlängerung 
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mm  werden  kann.  Dies 
ist  kein  grosser  Betrag,  aber 
es   wird   die    Leistung  der 
-  Federn  von  50  bis  75  mm 
Lange  beeinträchtigen. 

Die  Anordnung,  wie 
sie  Fig,  17  —  19  wieder 
giebt,  berücksichtigt  vorhin  genannte  Nach- 
teile. Die  Anzahl  der  Teile  ist  beträchtlich 
vermindert.  Die  Packung  kann  untorsucht 
oder  erneuert  werden,  ohne  den  Propeller  oder 
die  Welle  zu  lösen  oder  wegzunehmen.  Die 
Ausdehnung  der  Welle  kann  die  Dichtung  der 
Stopfbüchse  nicht  beeinflussen. 

Um  den  Padcungsringen  eine  weichere 
Auflage  zu  geben,  ut  ein  Bronzering  auf  die 
Wdle  gezogen  und  mit  der  Propellemabe 
wasserdicht  verschraubt,  dadurch  wird  ausser- 
dem dieser  Teil  der  Welle  vor  dem  Seewasser 
geschützt.  Die  Packungsbuchse  besteht  aus 
zwt-i  Ringen,  wovon  der  äussere  zweiteilig  ist. 
In  der  Buchse  ist  ein  Kautschukring,  welcher 
die  Packungsringe  gegen  den  &onzering  drtlckt 
und  dadurch  den  wasserdichten  Abschluss 
bildet.'^  Diese  K<nistruktkHi  ist  das  Resultat 
von  vielen  Versuchen,  die  mit  verschiedenen 
Rohren  und  Packungsringen  gemacht  wurden. 
Eine  Skizze  des  Versuchsapparates  ist  in  Fig.  20 
gegeben.  Die  V'ersuchswelle  hatte  254  mm 
Durchmesser  und  machte  60  Touren  in  der 
Minute.  Der  Gummiring  war  mit  einem  Luft- 
ventil und  einem  Manometer  versehen.  Als 
passender  Druck  wurde  0^7  kg/qcm  gefunden, 
welcher  ausreichte,  um  die  Buchse  dicht  zu 
Italten.  Die  einfachste  Form  der  Packung  ist 
ein  dicker,  weicher  Kautschukring  mit  ge- 
schlossenen Enden  und  genügendem  Innendruck, 
um  die  Ringe  wasserdicht  gegen  den  Bronze- 
ring zu  drücken.  In  den  meisten  Fällen  wird 
diese  Methode  genügen,  andernfalls  ist  es  rat- 

*)  Die  Figur  zeigt  ferner,  wie  eioe  alte  Welle  mit 
ßrmtzeflbernig  durch  eine  solche  ohne  Oberzag  ersetzt 

werden  kann.  Der  Durchmesser  der  alten  Welle  be- 
trat 305  tum,  der  Üt>cr2ug  hat  eine  Wandstärke  von 
19  mm,  todass  die  neue  Welle  einen  Durchmesser  von 
343  mm  erhielt. 

Scuariiaii,  III. 


sam  die  Möglichkeit  zum  Aufblasen  der  Rii^ 
zu  geben  und  das  Luftventil  gut  zugänglich  an- 
zuordnen, um  die  Pressung  regulieren  zu  können. 
Die  Stopibuchse  kann  leicht  an  jedem  Dampfer 
angebracht  werden,  und  ist  insbesondere  für 
Sdtifle  (a  Schraubenschiffe  oder  Turbinen- 
dampfer) zu  empfdilen  mit  aussenbord  liegen- 
den Wellenrohre.  Bei  Turbinenschiffen,  wo  die 
Tourenaahl  hodi  ist,  würde  diese  Anordnui^ 
es  erlauben  die  Lager  retdilich  schmieren  zu 
können  und  so  die  Abntitnmg  der  Lager  zu 
vermindern. 

Zum  Schluss  empfiehlt  der  Vortragende 
zur  besten  Lösung  dieses  Problems: 

Material:  Ingotstald,  hydraulisch  geschmiedet 
und  ohne  Brohzeflberzas^. 

Durchmesser:  Gleich  demjen^n  einer 
gewöhnlichen  Welle  Ober  dem  BrohzeQberzug 


isi 
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gemessen,  etwa  i  Vt"  (3ß  g*^sser  als  es 
die  Klassifikationsfbrmel  ergiebt. 

Lager:  Wei^smeta!!  und  da>  Lagfr  so 
iialie  wie  möglich  un  di<  Piüpellernabe  zu 
I  ik  kf  n,  so  Hriss  das  Freihangen  auf  ein  Minimum 
be&chruiikt  wird. 

Schmierung:  Die  Welle  mit  irgend  einer 
Stopfbuchse  zu  versehen,  so  dass  sie  in  einem 
Ölbad  lauft  und  dadurch  die  Abnutzung  sehr 
gering  wird. 

Wenn  diese  Punkte  al^emein  berQck- 
sichtigt  werden,  so  ist  es  anzunehmen,  dass  die 
Lebensdauer  der  Wellen  bedeutend  verlängert 
und  die  Zalil  der  Wellenbrüche  bedeutend  ver- 
mindert wird. 

Die  an  diesen  Vortrag  sich  anschliessende 
Diskussion  hebt  folgende  Punkte  hervor. 

Mr.  Rounthwaite' meint,  dass  Weinmetall 
far  Weilenrohrlager  schon  seit  Ungerer  Zeit  im 
Gebrauch,  und  die  Resultate  damit  zufrieden- 
stellend seien.  Weissmetall  mit  Bleizusatz  fn  sse 
jedoch  die  Wellen  an.  Der  Redner  pflichtet 
der  V^erwendung  von  Kautschuk  nicht  bei;  weil 
Öl  bekanmhch  denselben  zerstört,  und  Ol  wohl 
schwer  entbehrt  werden  kann.  Mr.  Rounthwaite 
zweifdt  ferner,  ob  die  beschriebene  Stopfbuchse 
sich  bewahren  wird,  weil  die  zweiteilige  Aus- 
fqhrung  die  Verwendung  von  Schrauben  ver- 
langt und  dieselben  sich  infolge  der  Vibrationen 
lösen  können.  Es  ist  ferner  kein  Zweifel,  dass 
kui/e  Wr  flcnrohrc  IVsache  zu  BriU-hen  geben, 
doch  ht^^gc  nichts  im  Wege  die  Lager  hinger  zu 
machen;  das  hintere  Scliolt  könne  ja  nach  dem 
Tunnel  hin  versetit  werden.  Der  Redner  ist 
der  Ansicht,  dass  das  Pockholz,  das  so  viele 
Jahre  seine  Dienste  gethan,  es  auch  weiterhin 
thun  werde. 

Mr.  Barnaby  teilt  mit,  dass  ihm  ein  Marine- 
Ingenietir  gesagt  hätte,  in  der  Praxis  hätte  sich 
die  MetliiKle,  die  W't  lle  in  ()1  laufen  zu  lassen, 
als  sehr  \\(  i  t\ull  l■r\vu■^(  n.  vr  wäre  (Iberrascht, 
dasbdit.bc  Methode  niclil  öl ters  verwendet  würde. 
Barnaby  spricht  ebenfalls  für  die  Verlängerung 
der  Lager  bis  dicht  an  die  Propellernabe. 


Mr  ^'arrow.    Kr  stelle  sich  vor,  dass  im 

,  Laufe  der  Zeit  die  Welle  ermOdet.  es  sei  je- 
doch durch  Versuche  dies  noch  nicht  festgestellt. 
Kr  erwiiimt  aussfi  (h  ii!  dass  die  Wellenlager 

I  sich  nach  unten  ausai  briten  und  tiadurch  die  Wel- 
len krum  m  werden,  sodass  die  Tursiorjsspann  ungcn 

nicht  all^  in  derselben  Achse  liegen.  Er  wQrde  vor- 
schlagen die  Wellen  hoher  zu  m<Hitieren  und 
zwar  derart«  dass  wenn  z.  B.  eine  Welle  sich 
um  Vt"  senkt,  sie  um  V»*  ^u  hoch  eiiquelegt 

j  wird.  Nach  einer  gewissen  Zeit  liegt  die  Welle 
horizontal  und  arbeitet  sich  schliesslich  um  den 

I  weitern  '  s"  aus.  Der  Ausschlag  würde  dadurch 
bedeutend  vermindert  und  die  ina.xiinale  Ver- 
biegung  nur  V»"  betragen.  Es  ist  bei  Loko- 
motiven Qblich,  den  Kreuzkopf  zapfen  auszubohren 
tmd  in  diese  Bohrung  einen  Bolzen  zu  stecken. 
Wttm  nun  der  Zapfen  bricht,  so  halt  der  ein- 
gesteckte 2^pfen  noch  «ne  gewisse  Zeit  Da 
nun  SchiflTswellen  gewöhnlich  hohl  sind,  warum 
wei  dedanndieseMethode  nicht  verwertet  und  eine 
solche  Sicherheitswelle  eingelegt.  Diese  würde 
keine  Arbeit  überti  agen  und  darum  auch  nicht  er- 
schlaffen. Bricht  nun  die  Welle  so  hält  die 
Sicherheitswelle  dieselbe  zusammen  und  ver- 
hindert  in  manchen  Fallen  den  Verlust  der 
Schrauben.  Vielleicht  wOrde  die  Reise  fortge- 
setzt werden  k(tenen,  indem  man  die  Maschine 
mit  geringerem  Druck  arbeiten  und  den  Pro- 
peili  rsciuib  (Un  ch  die  Innenwelle  aufnrlunen  lässt. 
Mr.    Voanger    erwidert,    es  wäre  kein 

■  Zweifel,  dass  schon  früher  Wellen  ohne  Bronze- 
überzüge verwendet  worden  waren,  aber  die 
Ergebnisse  darlttter  wären  noch  nicht  systema- 
tisch gesammelt  und  zusammengestellt  worden. 
Bezi^lich  der  Verwendung  von  Kautschuk,  be- 
merkt der  Vortragende  dns  öl,  Kautschuk  sehr 
angreift  und  dass  in  dieser  Richtung  hin  Ver- 
suche gemacht  würden.  Aus  denselben  sei 
bis  jetzt  hervorgegangen,  da<is  verschiedene 
Öle  auch  verscinedene  Wirkung  hervorbrächten. 
Paraffin  zerstört  sehr  rasch,  bei  schweren 
ölen  sind  jedoch  die  Folgen  nicht  so  ernst 
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Mittettungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Ucbcr  eine  cpothcitiacliLiuJc  Ertindung  wiid 
aus  Anurikt  beHcbtet.  Dort  hat  ein  Inyrtiicm 
Geland  Davis  cm  neues  Verfahren  zur  Her- 
stellung gehärteter  Panzerplatten  entdeckt. 
Das  Verfahren  beruht  auf  folgender  Methode.  Einer 
Platte  aus  weichem  zäheo  Stahl  wird  an  der  Ober- 
fläche KohtenstofT  durch  den  elektrischen  Licht- 
Ijoprn,  welcher  von  ciiRiu  K<ihlenstift  ausr,'«  !i!.  zu- 
geführt. Die  Bethlehem  Woi  ks  haben  eine  5"  Platte 
nach  diesem  Verfahren  gehartet  und  beschiessen 
lassen,  nir  Ilartc  dui  Plaitc  ist  eine  vor/Ogliche 
gewesen,  ciocli  war  cliL-scIlie  nirlit  glt  icijüiflssig 
über  die  Platte  verteilt.  Der  Erfinder  glaubt,  dass 
die»e  UngleicbmAsbigkeit  vor  aiiem  infolge  der  bei 
dieser  ersten  Platte  benutzten  primitiven  Ein- 
richtungen verschuldet  ist.  Die  Bethlehem  Co. 
will  aber  eigene  Apparate  bierfür  beschaffen  und 
das  Verfahren  weiter  erproben.  Admiral  O'Neil, 
dl  i  Chef  des  Aitilli  ripdepartcincnts,  hält  vir]  von 
üicicr  neuen  Mclliode.  Zunächst  crvvaiict  man 
noch  die  Kruppschen  Platten  um  20 — 50  Proc.  an 


1  tix-lTc 


)lt!^LS  ist 


\Vid<rstandsfähigkeit  /u  ülni 
iiaiürlich  unmöglich,  da  dir  Harle  der  Krupp.'.chen 
Platten  dieselbe  ist  «  ii  bi  i  den  besten  gehärteten 
WerlizeugstableD,  d.  h.,  dass  sie  bei  jetzigen 
Stahlsorten  Oberhaupt  nicht  mehr  ObertroflTen 
werden  kann.  Eine  andere  Frage  ist  aber,  ob 
die  Herstellung  des  Panzers  nicht  nach  dieser 
neuen  Methode  wesendicb  verbilligt  und  beschleunigt 
werden  kann.  Das  Verfahren  au  sich  ist  einfac  h 
und  mit  wenig  Kosten  verknüpü,  s>o  dat-s  die 
.\ussichten  auf  billige  Herstellung  ziemlich  grosse 
sind.  Eine  andere  Frat;e  i-,t  natürlich,  ob  die 
Härte  der  obern  Schicht  und  die  feste  Verbindung 
derselben  mit  d(  r  «  eichen  Unterlage  eine  so  vor- 
treffliche werden  kann,  wie  beim  Kruppschen 
Verfahren.  Dieses  letztere  bezweifeln  wir  vorlaufig. 

Dänemark. 

Es  haben  im  Sund  höchst  interessante  Ver- 
suche seitens  der  dänisctien  Marine  mit  dt  r  Fiinken- 
tclegraphie,  Sy^t< m  Ihaun,  Siemens  1k  HaLsiio, 
stattgefunden.  Die  telegraphische  Verständigung 
erfolgte  zwischen  den  beiden  FanzerscbilTen  ,,Hclgo- 
land"  und  „Hcrluf  Trolle"  auf  eine  Entfernung  bis 
zu  120  Kilometer  mit  vollkommener  Sicherheit. 
Das  dänische  Marineamt  hatte  nur  ein  sicheres 
Signalisieren  auf  eine  Strecke  bis  70  Kilometer 
verlangt. 

Deutschland. 

Der  Umbun  der  Brandenbnrg-Klzase  ist 

in  Wilhelmshaven  begonnen.    Da  die  Armierung 

ilnrt  I,ris.iiing^f;ilugkeit  nach  ni>rli  niodernen  An- 
sprüchen entspricht,  ist  dieselbe  verblieben.  Der 
Umbau  erstreckt  sich  auf  Entfernung  der  Holzteile 
ühcv  Pan/erdeck,  Verbesserung  doi  \'rntilatii>ii  und 
Drainage,  Verlegung  der  Torpedorohre  unter 
Wasser,  Ersatz  der  Cylioderkessel  durch  Wasser- 


I  rohrkessel.  Mit  der  „Wörth"  ist  begonnen.  Der 
j  l'mbau  kostet  etwa  eine  Million  per  Schiff. 

Das  Linienschiff  „Wettin"  ist  als  erstes 
seiner  Klasse   iu   See   gegangen.    Die  Schichau- 
Werft  hat  auch  bei  dieser  SchiÄ'sklasse  die  kürzeste 
j  Bauzeit  erreicht.     Das  .Schiff  bleibt  zunächst  in 
Kiel  zum  Einbau  der  Torpcdoarnncrung. 

Da^  alte  aus  1868  stammende  Panzcr^i  IiilT 
„Kronprinz"  wird  in  WUbelmsbaven  zum  Ma- 
achlttieteneclialeolilff  umgebaut.  Es  finden 
natürlich  alle  Neuerungen  hierbei  Ix-smide: e  Hr- 
rücksichligung.  Vor  allem  wird  der  EIcktricität 
viel  Raum  gewShrt.  Es  sind  dort  mehrere  Gleich- 
strom-Dyn.iniMS  neue'^ter  Konstruktion,  eine  Dreh- 
strom- und  eint  Wechselstrom-Maschine.  Die 
Funkentelegraphie  ist  besonders  ausfOhrlicli  aus- 
gestattet. Die  Heizräume  erhalten  zwei  Cylinder- 
Iccssel,  zwei  Dürr-Kessel  und  zwei  Thornycroft- 
Schulz  Kessel.  Das  .Schiff  erhält  zwei  Masten.  Für 
gute  Unterkunft  der  Besatzung  und  zur  Schaffung 
guter  Lehrrüume  wird  das  Oberdeck  noch  gedeckt 
Torpedoboot  G  113  ist  am  9.  August  auf 
der  Germaniawerft  von  Stapel  gelaufen.  Auf 
Stapel  liegt  nur  noch  G.  iio. 

^T^li•>.  P.n  v'  -lir>  ■  veröffentlicht  in  Tabellen- 
fuim  die  Kohlcnübernahme-Brgebnisse  in  den 
Monaten  M;lrz  und  April  1902.  Hiernach  über, 
treffen  die  Leistungen  unsrer  Marine  bei  weitem 
diejenigcu  aller  anderen  Marinen.  Einige  Daten 
seien  auch  hier  wiedergegeben: 


M 

E 

tl 

£  5 

5  S 

Name 

a 

a  '-J 

a 

—  y 

a 

.St. 

Min. 

t 

t 

2 

1.^)0 

7.5 

Victoria  Louise .   .  . 

28/2 

8 

20 

e.-iO 

78 

:{ 

15 

III 

Sfg 

Kaiser  Wilhelm  II. 

7ß 

:i 

27 

732 

212 

S  8 

2,4 

.) 

17 

.S51 

241 

<-  m 

22  4 

2 

7 

«l.'i 

21>0 

■l^ 

Kaiser  Friedrich  Iii.  . 

7';  4 

3 

20 

740 

222 

■t.  B 
3  « 

"                       II               n  • 

Kaisi  t  Darbarossa  .  . 

21  4 
114 

•j 
2 

aa 
ao 

«03 
701 

252 
280 

hlung  a 

liegend 

n                      II              ♦  ■ 

23'4 

2 

so 

.500 

200 

Brandenburg .  . 

11  t 

■  > 

20 

431 

184 

ßeko 

•  .... 

2;;  1 

,  j 

5 

410 

196 

Kaiser  Barbarossa  .  . 

Mai 

4 

ao 

674 

149 

Beifolgend  bringen  wir  enie  Skizze  der  neuen 
deutschen  Linienechiffe  vom  ^"»Typ.  Die- 
selbe ist  dem  Nauticus  1902  cntiiommcn.  In  der 
nachfolgenden  Tabelle  sind  die  Haupungabcn  die- 
ses Schiflsfyps  mit  denen  dec  .  Wittelsbach-Klasse 


*)  Diese  Bekohlung  wurde  in  Ücrcltaven  von  <ifn 
KoblcDdampfem  «Ousc"  und  ^Cape  York"  auf  der  Ir- 
landreise des  Geschwaders  ausg^nlbfl. 
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in  Vergleich  gestellt   Die  Hauptdimensionen  des 

Typs  sind  durch  folgende  Rücksichten  fcst^'rlept: 


Der  Tiefgang  von  nur  7^ 


ist  duicli  die 


geringen  Tiefenverhaltnisse  der  Nordseehafen  be- 
dingt. Bei  voller  AusrQstung  ist  der  Tiefgang 
naturgemäss  entsprechend  grösser. 


Die  Brette  ist  bedingt  durch  die  Breite  der 
Hafeneinfahrten   hi  Wilhdmshaven.     Erst  nach 

Fertigstellung  der  diitUn  Rinfahrt  in  Wilhflms- 
haven  kann  eine  grössere  Bicilc  für  die  SchiflTc  in 
Frage  kommen. 

Die  Geirichte  sind  etwa  folgendermassen 

verteilt: 

;  Schiffskörper   4300  t 

Panzerung   4200 , 

I  Maschinenanlage  mit  Kesseln,  Hilfsiuaschi» 

'     nen,  elektrische  Maschinen        .   .    .  1000  „ 

Artillerie,  Munition  etc.   1400  ., 

TorpedoausrQstung   100  • 

Ausrflstung  (Oel,  Reserveteile,  Schmier» 
niatcrial,  Proviant,  IJekleidung  und  son- 
stige Materialien   500  „ 

Wasservorrat   100  „ 

Koblenvorrat   900,, 


Linier  in    ...  . 

Breite  ni   .   .   .  . 
Tiefgang  m  . 

neplaccriient  t  .  .  . 
Besatzung     .    .    .  , 

1  P.  K  

Geschwindigkeit 
Kcsselzahl,  Cylinder  . 

„  Schulz 
Kohlenvorrat,  normal 
Kohlenzuladung     .  . 

Tiirn.-^I     .     .     .     .  • 

Armierung   .    .    .  . 


H-Klasse 


Wittelsbach 


Dicke  des  Gurtelpanzers    .    .    .  . 

,    der  Gtaddle  

,       ,    schweren  Drelitünnr 
^      y    Torme  der  Mittelartillerie 
des  Kommandoturmcs  .   .  . 


121,5  120 

21,5  20,8 

7.65  7.65 

18200  11700 

660  651 

16000  I  14000 

18  16 

6  6 

8  6 

700  650 

900  <  600 
200 

4—2«  cm-S.-K.  4—24  cni-S.-K. 

10—17  cm-S.-K.  in  Käsern.     14  —  15  cm-S.-K.  in  Käsern. 

4 — 17  cm-S.-K.  in  DrehtOrmen'4 — 15  cm-S.-K.  in  DrehtQrmen 


m 

12  —  8,8  cm  S  K. 
12 — .1,7  cm-Masrh.-Kan. 
8 — 8  mm  Masch. -Gew.  j 
Unterwasser-Torpedo-Rohre 
1  Heckrohr  ' 
225—100  ' 
150 

2S0  I 
170 
800 


in 

I  12-8,8  cm-S.-K. 

I     12-8,7  cm-Masch.-Kan. 
8—8  mm-Masch.-Gew, 
Unterwasser-Torpedo-Rohre 
1  Ueberwasser-Heckrohr 
225—100 
140 
2r.(t 

150 
250 


Wie  aus  der  Skizze  ersichtlich,  liegt  der 
Ilauptunterschied  des  |,H"-Typs  gegenüber  der 
Wlttdsbacb-Klasse  im  Fortfall  der  bei  letzterer 
vorhandenen  Kasematte  wn  -  den  vordem  Turm, 
und  in  der  Aenderung  de>  Kalibers  der  Geschütze, 
in  der  dickem  Dimensiunierung  des  Panzers  und 
Verlängerung  des  Panzers  der  Hittelartilleric  bis 

zu  den  beiden  Barbctten.  Der  KnhI<-nvorrat  ist 
erheblich  vciniehil.  Alles  dieses  bedingt  die  De- 
plaeemcntsvergrösserung.  In  der  äussern  Erschei- 
nung wird  der  dritte  Schornstein  eine  Unterschei- 
dung der  Schiffe  leicht  ermöglichen.  Dmch  die 
Anordnung  des  Panzers,  wozu  noch  ein  l  ln^-^llerum 
laufender  Korkdanim  hinzukommt,  wird  der  bcst- 


errcichbare  Schulz  des  -Schiffskörpers  gewährleistet. 
Es  sei  noch  hinzugefügt,  dass  die  Linienschiffe 
H  und  L  auf  der  Germantawerft  in  Kiel,  K  auf 
dem  Vulkan  in  Stettin  und  J  bei  Scbichaa  in 
Daii/ig  in  Arbeit  sind,  und  tlass  ein  fünftes  Schifl 
der  Klasse  für  das  nächste  Jahr  voraussichtlich 
vom  R«chstage  bewilligt  werden  wird  Die  Linien- 
schiffe II  und  J  werden  Ende  des  Jahres  zum 
Stapellauf  bereit  sein 

England. 

Verhandlungen  sind  wieder  im  Gang  über  die 
Beteiligung  der  Kolonien  an  der  Erhaltung 
der  Marine.  Australien  mochte  sich  selbst  gern 
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eine  Flotte  bauen ,  docli  u  ircl  dies  zu  kostspielig. 
Das  Mutterland  dagegen  ^ebt  von  dem  Grundsatz 
aus,  dass  die  See  gemeinsam  ist,  demnach  die 
Flotte  auch  gemein^atn  Kchaltcn  und  von  einer 
Zentrale  in  Whitehalt  aus  erbaut  werden  soll. 

Die  Sloop  M«iila  wird  in  kurzem  probe- 
fabrtbereit  sein 

Das  Kanonenboot  „Clrce"  ii>i  der  l  airfield 
Co.  zur  Reparatur  überwiesen.  Ebenso  wie  das 
Schwesterschiff  .Jason"  erfaalt  dasselbe  neue  Ma- 
schinen und  Kessel. 

Die  alten  Küstenverteidiger  „Hydra"  und 
.C^clopa"  haben  die  Armierung  und  ihre  loven- 
tanen  abgegeben  und  man  glaubt,  dass  die  Schifie 
ganz  aus  der  Liste  der  Kriegsschiffe  gestrichen 
werden. 

Ueber  die  neuen  „Sconta"  verlauten  noch 
keine  nähf-rrn  Arif^al)»  n  N'arh  Marine  Enginccr 
vom  1.  August  boU  die  ZalU  der  zu  erbauenden 
Scouts  von  4  auf  lo  erhöht  sein.  Sic  werden 
grosser  aU  Torpedobootszerstörcr,  wahrscheinlich 
erhalten  sie  grfissern  Aktionsradius,  eine  Geschwin- 
digkeit von  fast  30  Knoten  und  eine  derjenigen 
der  TorpcdobootszerstOrer  Überlegene  Armierung. 
Die  SchifTe  sind  bei  der  Privatindustrie  ausge- 
schrieben. Einige  Offerten  soHen  bereits  eioge* 
gangen  sein. 

Der  geschlitzte  Kreuzer  .Bttropa"  bat  nach 
Beendi.i{ung  der  Ncubekesselung  folgende  Probe- 
fahrten absolviert: 

Dauer  der  Fahrt,  Stunden    .   .      30  8 

Tiefgang,  vorn   94'     34'  3" 

Tiefgang,  hinten   37'     a6'  3" 

1.  P.  K  13890  16R23 

Umdrehungen  .......     104  108 

Geschwindigkeit,  Knoten  .  .  .  19,5  90,5 
Kohlenvci  fu  auch  p.St.u.  I  P.K.kg      0,93  0,97 

Die  neuesten  Experimente  mit  der  „BcUeislC 
erprobten  die  Wirkung  der  Geschosse  auf  einen 
geschlospcm  n ,  nur  von  unten  zugängürhen  Knm- 
niandotuiii)  uad  auf  Torpedonetze.  Letztere  sind 
vollständig  unbrauchbar  geworden  durch  wenige 
Schüsse  In  dem  Kommandoturm  war  eine  Hatte 
im  K.dig  aufgestellt.  Dieselbe  ist  am  Leben  ge- 
blit  l)er\  1  in.  Iü)gineer  bringt  einige  phantastiit  lie* 
Bilder  von  der  Beschiegsung  der  .Belleisle",  welche 
freilich  trotz  ihrer  Grösse  nichts  erkennen  lassen 
und  iiK-int,  dass  ntan  durch  st'li  ln-  Expriinu-nto 
nitlit  Weil  kuinint  n  l^'uine,  man  müsse,  uui  wirk- 
lich IchrreichcErgebiiisse  zu  erzielen, direktMenschen 
Im  Turm  während  des  Besofilt  <;sens  unterbringen. 

Der  Panzerkreuzer  „Bcdford"  soll  noch 
grössere  SchraubenflQgel  erhalten,  um  bessere 
Probefahrtscrgebnissc  zu  erzielen. 

Die  neuen  Plane  der  Devonabtre-Ktasse 
stehen  jetzt  fest    Die  Hauptangaben  sind: 

Länge  138,5  m 

Breite     .  ^,85  m 

Tiefgang   7  55 

Deplacenicnl  10800  t 

*)  Die  frflhcre  Leistung  der  Ma^ichine  bei  achtstfin» 
diger  forcierter  Fahrt  betrug  17100  1  P.K. 


I.  P.  K  22<>t>f) 

Geschwindigkeit  33  Knuten 

Armierung:  a  — 19  cm-S.-K.  in  zwei  Tonnen- vom 

und  hinten, 
jo — 15,3  cm-S.-K.  in  Kasematten. 
■    10—^,6  cm-S.-K. 

3    4,7  om-S.-K. 

2 — 4.5  ein  Forpedo-Lanzicrrohre, 

Panzerung ; 
Dicke   des   PanzergQrtels  ringsum 

laufend    .   »  >  

Dicke  des  PanzergQrtels  a.  d.  Enden 
Höhe   „  „        über  Wasser 

„     „  „  unierWasser 

Dicke  der  Panzerquerschotte 


II 

II 


Kasematten     .....  152 


T53  mm 

51  nun 
183  mm 
138  mm 
115  mm 


mm 


des  Konimandnturms 
„    Panzerdecks  .... 
„  ,,     Ob.  d.  Maschine 

Frankreich. 


152  m 

25  m 
32  m 


Der  Kreozer  „Ch&teaur«nauld  ^  von  Bsfxit 
erreichte  auf  der  Probefahrt  24000  I.  P.  K.  und 

fast  24  Knoten  Geschwindigkfit.  Hiermit  werden 
die  sich  schon  seit  so  langer  Zeit  hiiizielicn<lcn 
Probefain  t'-  ri  des  SLliitY'  s  erledig^  sein. 

Hin  (Ihr  II ai.chendes  Manöver,  welches  aller- 
seits Aufsehen  erregt  und  den  Gegnern  der  Unter- 
•MbOOte  wieder  einen  Gegenstand  für  ihre  An- 
griffe nimmt,  ist  trotz  denkbar  schlechtester  Süsse- 
rer Umstände  gelunge.i.  Die  Unterseeboote  „Tri- 
ton", ,, Sirene",  „Espadon'  und  ..Silure"  halten 
Ordre  bekommen,  von  Chcrbourg  nach  Brest  zu 
fahren.  Trotz  schlechtesten  Wetters,  welches  das 
zur  Hl  ^,'!eitung  mitgegeln  nc  Torpedoboot  60  zum 
Aufsuciien  eines  Zuflu(  htsfiatens  zwang,  ist  die 
Fahrt  durchaus  gelungen.  Auf  der  Fahrt  hatten 
die  Unterseeboote  durch  das  Wetter  weniger 
zu  leiden  als  das  Torpedoboot. 

Weitere  Erfolge  haben  die  Unterseeboote 
errungen;  Zwei  von  den  Unterseebooten  haben 
am  31.  Juli  in  Brest  nach  ihrer  Ankunft  erfolg- 
reieiie  \'ersuehe  unterm iimin  n ,  di  ii  KOsli  ii|janzer 
„Fulminant"  mit  Torpedos  zu  beschiesseu.  Sie 
fuhren  untergetaucht  heran  und  orientierten  sich 
dabei  mit  dem  Pertscop.  I>ie  Versuche  sind  ge- 
lungen. Leider  ist  nicht  gesagt,  ob  sich  der  „Ful- 
minant" dabei  in  Fahrt  befunden  hat  und  in  welcher. 

Der  Panzerkreuzer  „Gneydon"  bat  die  Vor- 
proben begonnen. 

Italien. 

Das  Marinebudget  enthalt  titr  Neubauten 
folgende  Summen: 

Lire 

Fertigstellung  von  „Benedetto  Brin**  .  55000O0 
„  „    „Regina  Margh*'rita"  .•.:;<iimmmi 

„  „  „Francesco  Ferruccio"  22oooUo 

FOr  Fortsetzung  des  Baues  von  „Vittori 

Emanuele"  5000000 

Für  Fortsetzung  des  Baues  von  „Kegina 
Elena"     .  50OU0UÜ 
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3  Torpcdojägcr 

600  Oho 

if 

4  Hochscetorpcdoboote  .    .  , 

200 ÜOO 

1* 

>l 

9  KiAlentraiisportschifTe  .    .  . 

2000000 

II 

♦» 

3  Schlepper  vnd  3  Wasserfahr- 

17U0UU 

n 

» 

I  WerkstattschifT  

800000 

•1 

It 

Hafcti  cliifTr  ...... 

400000 

Für  den  L'nibau  der  „halia"  komtnen  noch 
hinzu  3000000  Lire;  es  sollen  hierfOr  nur  neue 
Kessel  beseliain  und  die  notwendigsten  Moderni- 
»eningsarbeiten  vorgciinminen  werden. 

Die  Liniensctime  A,  B,  C  werden  vom  Typ 
des  „V'ittoiio  Kmaiiuele".  Im  l.iufriufen  Jahre 
sollen  indc&sen  erst  zwei  begonnen  werden. 

Sehr  hoch  erscheint  der  Preis  von  Booooo 
Mark  f(lr  i  in  rntt  i  si  eboot  (Tauchboot).  DcrMat  im  - 
minister  vcibpritlii  sieh  aber  sehr  viel  davon, 
wenn  auch  seiner  Ansicht  nach  noch  nicht  ent- 
schieden ist,  welcher  l  ntt  r>oebootstyp  der  beste 
ist,  Oer  von  zwei  .Maiiuiingeiiieuren  erfundene 
Spiejjelapparat  gestatte  nach  den  Parlamentsver- 
handlungen den  Unterseebooten  aber  bereit»  eine 
gute  Orientierung  auch  im  untergetauchten  Zu- 
Nt.TiuIi .  Mil  diesem  Apparat  ausgerüstet  ^  i  t)o- 
rcils  der  „Dellino"  allen  Unterseeboolen  anderer 
Machte  oberlegen.  Im  grossen  und  ganzen  machen 
die  \'.  iliaiuniingen  über  das  Marinebudget  den 
Eindruck,  als  wolle  man  der  Marine  wieder  mehr 
Aufmerksamkeit  widmen  und  zur  Einhaltung  des 
jetzigen  Ranges  unter  den  Seemftcbten  die  nötigen 
Schritte  thun. 

Schweden. 

Eine  schwedische  Tageszeitung  lenkt  die 
Aufmerksamkeit  i\<-v  Wc  Il  auf  dvn  iiiuintrtbiui  In- 
nen Rflckcang  der  Kriegsmarine  in  den  letzten 
Jahren.  Das  Marinebudget  betrag  1900  11 843  000 

Kronen,  iqoi  nur  10756000,  ist  fflr  1902  auf8;^54oon 
zurückgegangen  und  iür  1903  nur  mit  5  41900«  1 
Kronen  veranschlagt,  also  nur  lialii  so  h  uh  wir 
im  Jahre  1900.  Dagegen  ist  das  ( ir^amibudi;!  i 
von  137  Mill.  auf  172  Mül.  Kronen      sin  l;i  n. 

Mit  dem  Ungesehen  Lufttorpedo  siiul  von 
neuem  Versuche  angestellt.  Man  hofft,  dasselbe 
zur  KOstenverteidigung  verwenden  zu  können. 

Vereinigte  Staaten. 

Im  i  der  Kiclleguug  des  Linienschiil»  „Ne- 
braska" auf  der  Moran  Brothers  Co,  Werft  haben 
die  beiden  Guvcmöre  von  Nebraska  und  Washing- 
ton das  erste  Niet  geschlagen. 

Das  Schlachtschiff  „Maine",  w  ii  In  s  etwa 
95  Froc.  fertiggestellt  ist,  hat  die  Vorproben  mit 
Werftpersonal  vorgenommun.  Berechnet,  mit 
j6  000  I.  P.  K.,  18  Knoten  Gescliwindigkcit  bei  einem 
Deplacement  von  12300  l  (Maximaldeplacement 
betragt  13500  t)  zu  laufen,  sind  nach  VerOfTent- 


lichungen  amerikanischer  Zeitschriften  19,95  Kn. 
auf  den  Meilcnfabrten  erreicht.  Bedenkt  man,  wie 
selten  es  den  Linienschiffen  anderer  Nationen  ge- 
lingt, auch  nur  */*  Knoten  mehr  als  V(  rlani^t  zu 
erreichen,  so  erscheint  diese  Geschindigkeit  so  un- 
geheueriich,  dass  es  wohl  zu  empfehlen  ist,  die 

offiziellen  Probefahrten  atjzuwarti  n,  che  niaii  weitere 
Schlüsse  hieraus  zuzidien  versucht.  Die  erste  ofti- 
zielle  Probefahrt  soll  am  18.  August  stattfinden. 

Die  Staatswerft  in  Norfolk  soll  um  ein 
Terrain  von  270  acres  vergrfiaaert  werden. 

ni<f  Frage  des  Bekohlen»  der  Schlacht- 
schiffe auf  hoher  See  halt  Marine  Review  vom 
24/7.  1902  für  gelost  durch  das  auch  in  dieser 
ZeitS'  lu  ift  in  Ti  its  (  ingehend  bespi  oclu  lu  \'<  1- 
fahren  von  Lidgerwood-Miller,  welches  eine  Winde 
zum  selbstthatigen  Spannen  des  Verbbidungskabels 
als  Ilauptcigentümlichkeit  besitzt.  Bei  hoher  See 
sind  von  lllionois  39  t  per  Stunde  vermittelst 
diesesV'erfahrens  übergenommen.  Bei  gutem  Wetter 
ist  der  Rekord  von  64  t  erreicht. 

Sind  erst  alle  amerikanischen  SchifTe  mil  diesen 
Kohlen  winden  ausgerüstet,  so  ist  die  Bckohlungs- 
frage  gelöst  und  zwar  mit  weniger  Kosten  als  in 
irgend  einer  anderen  Weise,  da  man  jeden  Kohlen- 
danipfer  ausnutzen  kann  und  von  Bekohlungs- 
stationen unabhängig  geworden  ist.  Jedes  be- 
mastete  Segel-  oder  DampfsehifT  kann  im  Kriegsfall 
als  Kohlenfahr/«  11 1(  ausgenutzt  werden. 

Der  wiUiK.nd  des  spanisch -amerikanischen 
Krieges  angekaufte  und  armierte  Hilfskreuzer 
May  flower  wird  umgebaut,  um  als  Yacht  dem 
Präsidenten  zur  Verfügung  zu  stehen. 

Die  Vereinigung  der  einzelnen  Prlvat- 
werften  zu  einem  Trust  ist  vollzogen,  die  be- 
deutendste armerikanische  Prhntwerft,  die  von 
Cramp ,  ist  aber  nicht  darunter.  Folgendes  sind 
die  Namen  der  N'ereinigten  Werften:  Union  Iron 
Works;  Bath  Iron  Work»;  Hyde  Windlass  Co.: 
rii  srt  ri.  SflipYard:  Moore  anr  Sruis  Co.:  Fastein 
Shipbuildmg  Co.;  Harlan  and  Hüüiiigsworih  Co.; 
Canada  Manufactoring  Co. 

Die  AuHSchreibungen  für  das  zweite  in 
diesem   Jahr   bewilligte   Schlachtschiff  —  das 
eine   wird  aul  der  Staatswerft  in  New  York  er- 
baut —  enthält  folgende  Bedingungen: 
.Submissionsterrain  i.  Oktober  1903. 
Längste   Bauzeit   42   Monate,  Konventionalstrafe 

für  jeden  Tni;  dr-r  rerminQberschreitUDg  im 

ersten  Mon.it  300  Doli.,  von  da  ab  600  Doli. 
Geschwindigkeit  18  Kr-oiin, 

Jedes  Viertel  Knoten  Minüergeschwindigkeit  kostet 
50  000  Doli.  Konventionalstrafe.   Unter  1 7 
Knoten  kanndasSchiffzurflckgewiesen  werden. 

l'änge  450* 

Breite  76'  to" 

Deplacement  (Probefahrt)  ......  16000  t 

Mittlerer  Tiefgang  hierbei  34'  6" 

GrOsster  Tier  gang  aß'  9" 

Koblenvorrat  mit  Zuladung  2200  t 

„  auf  Probefahrt     ....  900  t 

Speisewasservorrat  auf  „  .    .    .    .  66  t 
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Armierung:  4— is"  zu  Paaren  in  elektrisch  be- 
triebenen ausballanzierten  el- 
liptischen Dr<  litnrmtn,  Be- 
sUeichuDgswinktl  270  Grad 
8—8"  zu  Paaren  in  Sbnlichen  Du  U- 
iQrm'-n  in  rechteckiger  Auf« 
ätcliung. 

13 — 7"  in  Batterie  mit  Splitterscbotten 
von  3"  Nickelstabi. 

20—3" 

12-^3  Prander. 
6—1  , 

Die  7"-Gesch0t2e  sollen  ganz  eingezogen 

werden  können. 

Die  3"- Kanonen  auf  dem  Hauptdeck  sollen 
rasch  derttontfert   und   geborgen  werden  ki'^nnen. 

Die  Armierung  wird  vom  Staat  gcliclcri. 

Die  Türme  der  ta"-  und  8"-Kanonen  sollen 
von  der  Erbauungawerft  geliefert  und  montieit 
werden. 

Dicke  des  PanzergOrtels,  «ur  200'  in  der 

Mitte    .    .    .  Ii". 
„  „  im  Bereiche  der 

Munitionskam- 
mern   .    .    .  9". 
„      „  „  davor  und  da- 

hinter .   ,    .  9"— 4  ". 
Höhe    .,  „  9'  3". 

Dicke  des  Kasemattpanzers  auf  dem 

GQrtelpanzer  ....  6", 
Dersetbe  reicht  bis  zum  Hauptdeck. 
Dlckcder  Paii/i  i  iini,'  di  r  7' -Kanonen  7". 
„         Schilde  der  -j'  -S.-K.   .    .  3"  Nickelstahl. 
Die  i3"-Barbetten  reichen  vom  Schutzdeck 
bis  4'  über  das  Hauptdeck,  sind  vorn  10"  dick, 
hinten  7'/j"  oberhalb  des  Ballericdcckö.  Unter- 
halb sind  sie  6"  dick  vorn  und  hinten. 

Die  TOrnic  der  i2"-Kanonen  sind  vom  la", 
hinten  8"  dick,  die  Decken  j". 

Die  Barbetten  der  8"  sind  vorn  6",  hinten 
4"  dick  oben,  unten  nur  3". 


n 


Die  TOrme  dei  8"-ICaaonen  sind  vorn  6'/t"> 
hhiten  6f  und  auf  der  Dedie  a"  dick. 

Das  Panzerdeck  lauft  von   vorn  bis  hinten 
durch,  ist  oben  llach,  seitlich  abgeschrägt.    Es  be- 
steht aus  ao  Ibs.  Platten ,  worauf  im  horizontalen 
I  Teil  40  Ib^ ,  an  den  schrien  loo  Ibs.  Nickel- 
stahlplatten liegen. 

Koffei  d.'lir.iT.i!    laufen    an    den    Seiten  des 
Panzerdecks  durch,  sind  30^^  dick  und  reichen  mit* 
schifFs  bis  zum  Zwischendeck,  vom  und  hinten 
1  noch  36"  darfiber. 

3-Ürci(ach- Expansionsmaschinen,  von  4  Cy- 
lindem,  sollen  16500  I.  P.  K.  entwickdn. 

Dampfdruck   350  Ibs. 

Hub  ,    .  4*. 

HDC:NDC  1:7. 

Umdrehungen  120 

12  Babcock  a.  Wilcox-Kcssel  stehen  in  6  Ab- 
teilungen. 

Rostflacbe  iiooq'. 

Heizfllche  46750  q'. 

Höhe  der  3  -Si  Inn ii^teinc .    ...  1  un'. 

Leistungsfähigkeit  der  4  Evaporatoren  16500 
Gallons  p.  Tag  insgesamt, 

der  Dotillat'in  ii  10000  flnllonen. 

Gewicht  der  Maschine  1500  t. 

8 — iQo  Kilowatt  Dynamos  von  135  VoH  in 
zwei  Räumen. 

1100  Glühlampen  und  10  Bogenlampen  (für 
Maschinen-  und  Heizraume)  sind  mit  zu  liefern. 

Gesamtgewicht  der  acht  Dynamos  etc.  nicht 
mehr  als  78  t. 

Gr^aiiiigi  wirht  dl  r  acht  Hynainos,  der  Mo- 
I  torcn  und  aller  elektrisch  bctiiebeneu  Anlagen  zu- 
j  sammen  nicht  mehr  als  181  t. 

Mit  Ausnatniie  des  Steiirrapparats,  des  Spills, 
der  Aschwindcn    und  Maschinenraumvenlilatoreu 
sowie  der  Külilatilage  werden  alle  Hilfsmaschinen 
[  elektrisch  betrieben. 

Gesamtgewicht  der  Ausrüstung  355  t. 
Veranschlagte   Kosten   mit  Ausschluss  von 
Panzer  und  Armierung  etwa  4aiaooo  Dollars. 


Patent-Bericht. 


Kl.  65  a.  No.  132703.  Drucklager  für 
Schtffsschraubenwellen.    Carl  Cordes  in  Berlin. 

l'ni  die  P!-i1)Ung--ai-!jeit  Iiei  di  11  I)rucl<lagern 
der  Schraubtjnw(.llcii  aui  Sclitttrn  aul  ein  Muitinum 
herabzusetzen,  lässt  der  Erfinder  die  Welle  statt 
in  einem  Kammlager  mit  einem  auf  ihr  befestigten 

Bund  auf  Rollen  in  laufen, 
deren  mehrere  rings  um 
die  Welle  herum  ange- 
ordnet und  in  eigenartiger 
Weise  gelagert  sind.  Diese 
Lagerung  besteht  darin, 
dass  jede  der  Rollen  m  mit 
ihrer  Weüe  1  auf  (im  in  Rollenpaar  läuft,  dessen  Welle 
ihrerseits  wiederum  aut  einem  mit  .seiner  Welle 
auf  einem  ferneren  Rollenpaar  r  ruhenden  Rollen- 
paar k  lauft.   Die  Welle  c  de&  Hollenpaai-es  r 


kann  dann  nochmals  auf  einem  RoUenpaar  c  laufen 
u.  s.  f.    Da  bei  dieser  Anordnung,  wie  ohne 

weitlies  ersichtlich,  die  l'rndrehungen  der 
RoUeiipaare  mit  der  Entfernung  von  der  Rolle 
m  immer  mehr  abnehmen,  ao  wird  natQrlich  das 
letzte  Rollenpaar  c  nur  ganz  wenige  Umdreh- 
ungen machen,  und  da  nur  bei  dieser  eine  Zapfen- 
reibung stattfindet,  so  fulyt  weiter,  dass  der  Vor- 
teil einer  verminderten  Reibungsarbeit  allerdings 
erreicht  wird.  Um  die  Wellen  der  Rollenpaare 
st  illii  h  /u  stnt/en,  kßnnen  si--  entweder  in  Nuthen 
f  geführt  oder  zwischen  RoUcu  o  bezw.  n  ge- 
lagert sein. 

Kl  65  d.  \o  i;j2  75g.  \'"irri('htung  zur  Be- 
schleunigung diH  Drutjkluti/utritu  hinter  das  durch 
Druckluft  hinauszuschiebende  Torpedo-Treibrohr. 
John  Whitebead  in  Fiume  (Ungarn). 
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Die  ni  iit  Yorrichtung  soll  bei  TorpedoUn- 
/icrapparauii  Verwendung  finden,  bei  welchen  der 
Torpedo  aus  einem  Rohr  lanziert  wird,  das  wah- 
rend der  Fahrt  mitsamt  dem  Torpedo  aus  einem 
Treibrohrgehäuse  nach  aussen  gelrieben  wird,  um 
erst  hierauf  Druckluft  hinter  den  Torpedo  in  t«  n 
ZU  la&sen  uad  denselben  abzuschie»»en.  kumnit 
bei  diesen  Apparaten  dara«r  an,  das  Hinaustreiben 

des  Tni  pf.l.  il;iii/i<-i  I  I  )lin  /\v;ii  mi"!;lii  li-^t  schtiell 
ZU  bewirken,  andererseits  aber  allzu  plölziklie 
Starice  Gesciiwindigkeitsilndening«n  zu  vermeiden, 

weil  sr>nvt  sowohl  der  Tnvpedf»  als  auch  die  Lan- 
iiel  vorriclilun«;  K<  f.1hrdet  werden  würden.  L'ui  dies 


ZU  erfallen,  wird  die  Druckluft,  welche  das  Hinaus- 
treiben  des  Lanzierrobres  bewirkt,  im  Anfange  des 

Zustriiniens  staik  gedrosselt  und  erst  allmählich  wird 
selbslthälig  die  Uurchla»!>01fnung  für  dieselbe  im- 
mer mehr  vergrftssert,  so  dass  das  Lanzierrohr 
sich  langsam  in  Be\M  niinq'  setzt  uiul  (ist  dann 
niit  immer  mehr  ^^uiu  hiiiender  Gcbchwinutj^keit 
ausjjcstossen  wird.  Da  auf  diese  Weise  das  llin- 
austreiben  des  Lan/i«  rrohres  vollständig  stossfrei 
vor  sich  g*  ht,  wird  einer  Gefährdung  irgend  wel- 
cher Teile  mit  Sicheiheit  vorgebeugt.  Die  Druck- 
luft strömt  durch  ein  Rohr  l  zu,  passiert  ein 
Ventil  4  in  einem  Gehäuse  a  und  wird  von  hier 
durch  ein  Kohr  3  zu  dem  Lanzierrohr  weiterge- 
leitet. Das  Ventil  4  ist  mit  einem  luftdicht  im 
Ventilgehttuse  gleitenden  Kolben  5  starr  verbunden, 
dessen  QuerM'linilt  etwas  piOsser  ist  als  der 
i>uichla»!>qucrsclinitt  des  WnUles.  Die  vor  dem 
Kolben  eintretende  Druckluft  gelangt  durch  eine 
in  ihm  vorgesehene  enge  liohrung  zugleich  auch 
hitUer  denselben,  so  <Iass  also  im  Ruhezuslande 
auf  heidi  n  Kolbcnseiten  gleicher  Druck  ruht.  Soll 
das  Lanzierrohr  ausgei>cliobcn  werden,  so  wird 
durch  ein  in  irgend  einer  Weise  zu  bedienendes 
Ventil  <iie  Dinrklnl't  hinler  dem  K'  II  i  ii  5  ent- 
weichen g  lassen,  so  üass  aUo  vor  diesem  ein 
grösserer  Druck  entsteht  als  liintcr  ihm.  Infolge 
diesis  Druck unterschieties  inid  da  der  Kniben- 
(|ueischnitl  grosser  ist  als  der  Durchlassquer- 
schnilt  des  Venliles  4,  so  wird  diese*  geöffnet, 
st«"sst  aber  schon  nach  einer  ganz  geringen  Oeff- 
nung  mit  einer  Fohrungsslange  7  gegen  einen 
Anschlag,  welcher  durch  eine  SchraiibeHspin«lel  8 
gebildet  wird.  Dadurch,  dass  während  des  i4in- 
aussdtiebens  des  Lanzierrobrcs  diese  Sdirauben« 
Spindel  in  einer  fesUtehenden  Mutter  to  zurück- 


■  gpscliraubt  wird,  wird  dem  Ventil  4  die  Möglich- 
i  keil  gegeben,  sich  allmählich  immer  mehr  zu  öffnen, 

so  dass  der  Druckluftzutritt  sich  imtner  mehr 
I  steigert  und  ein  beschleunigtes  Ausschieben  des 

Lanzierrohres  zur  Folge  hat.  Das  Zurückdrehen 
j  der  Schraubenspindel  8  geschieht  am  irgend  eine 
I  Weise  selbstthätig  durch  das  Lanzierrohr.  Üfci- 

spielsweise  kann  dies  dadurch  bewirkt  werden, 

j  il.iss  iliiicli  ein  in  eine  am  Lanzierrohr  angcbrarlite 
Zahnstange  eingreifendes  Zahni.q<l  eine  Welle  ge- 

I  dreht  wird,  welche  ihrerseits  mii  entsprechender 
l Vher^ctzung  duiL-ii  ein  koiiisciies  Zahnradgetriebe 
<lie  üchraubensjjindel  ö  in  Umdrehung  versetzt. 

KL  65a.  No.  132  310.  Einrichtung  zum 
Verladen  von  Kohlen  und  anderen  GQtern  auf 
Seeschiffe.  H.  Schuhmacher    Co.  in  Braunschweig. 

Bei  der  neuen  Einrichtung,  welche  insbeson- 
dere zum  Uebernehmen  von  Kohlen  auf  See  in 
Fahrt  dienen  soll,  wird  ein  einfacher,  allseitig  ab- 
[^ksrliloss.ncr   Behälter    beliebiger    .-Xrt  benutzt, 

;  w  ( li  her  im  ge  lüliten  Zustande  von  dein  den  Kohlcn- 
vorrat  entiialtenden  Schiff  oder  Prahm  mit  einem 
Davit  ode:  deigl.  an  einer  langen  Leine  zli  Was- 
ser gelassen  und  alsdann  in  schwimmendem  Zu- 
stande nach  dem  zu  bekohlende  Schilf  herüber 

I  geholt  wird,  um  hier  entleert  zu  werden.  Seibst- 

I  verständlich  muss  das  SeJI,  an  welchem  der  Kohlen- 

beliiilter  !ief(,-sl:t;i  ist,  SO  lang  sein,  dass  es  mit 
I  hinreichender  Lose  bis  zu  dem  anderen  Schiff 
{  reicht.  Das  HerQberb<den  des  Behälters  nach  dem 
I  z;i  lif  kolilendf n  Schiff  geschieht  mit  einem  gleicli 

langen  Seil,  dessen  Ende  von  diesem  nach  dem 
I  anderen  Schiff  herübergeschafft  wird,  um  dort  an 

den  Behälter  angesteckt  zu  werden, 
j  Kl.   13g.     No.   131 039.     Vorrichtung  zur 

regelbaren  ZuKlhrung  von  Speisewasser  und  flrtssi- 
I  gem  Brennstofi  für  Kessel  mit  schneller  Verdampfung. 

Carl  Bauer  in  Wien. 

Bei    Kesseln    mit    angmljlirklii'licr  Dampf- 
'  erzeugung  (System  SerpoUetj  muss  die  Zufuhr  von 

Speisewasscr  und  Brennstoff  natorlich  der  ver- 
,  langten  Leistung  entsprechen  und  /ugleicli  muss 
!  das  Mengcnverhaliin.s  derselben,  wenn  auch  im 


alliji  meinen   die-   ^TLn^e    des   ziigeführten  Brenn- 
;  slolfes  bei  einem  gcwis^^eu  iU  izwcH  zu  dem  Speisc- 
i  wasscr  in  einen»  bestimmten  Vei  haltnis  steht,  jeder- 
;  zeit  regelbar  sein.   Um  diese  Aufgalie,  welelie  gc- 
■  wöhnhch  durch   die   Verwendung   zweier  nuicin- 
'  ander  verbundener  Druckpumpen  gelOst  wird,  deren 
Hub  belieb^  geändert  werden  kann,  zu  erfollen, 
wird  bei  der  voiliegenden  Erfind utig  eine  Vor- 
!  richtung   veiwendel,   bei   Welcher   die   bislur  l;o- 
bräuchlichcn  Hebel,  Stufenscliciben  und  dergl.  fort- 
fallen und  die  bewcgtidten  bezw.  verstellbaren 
Teile  in  einem  mit  Oel  gefällten  Gehäuse  i  ange- 
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ordnet  tmd  somit  gegen  Ziftiitt  von'  Staub  vSlUg 

geschützt  sind  Zu  diesem  Zweck  wird  eine  von 
der  Maschine  angetriebene  Welle  a  ilurch  t  iiu  n  in 
einer  am  Gehäuse  i  angebniditeD  Hülse  h  ^'leiten- 
den  HoUkOrper  mit  einer  zu  ihr  glcichachsigcn 
Welle  c  derart  verbunden,  dass  letztere  zwar  gegen 
die  Weile  a  in  der  Längsachse  verschoben 
werden  kann,  dass  aber  ein  Vcrdreben  der  Wellen 
gegeneinander  nnmOglieh  ist  Das  Ende  der  Welle 
.1  i-t  deshalb  als  Vierkant  f  ausgebildet,  welches 
sich  frei  in  den  Hohlkörper  b  verschieben,  aber 
nicht  drehen  kann.  Die  Welle  e,  wdebe  gleich- 
falls in  einer  am  Gehäuse  i  angebrachten  Hülse 
b  gelahrt  wird,  steht  mit  dem  Hohlkörper  b  durch 
ein  scbrSggestelUes  Vierkant  g  in  starrer  Verbin- 
dung, auf  welchem  in  dem  Gehäuse  i  eine  in  der 
Achsricbtung  nicht  verschiebbare  Bflchse  j  gleit- 
bar vorgesehen  ist.  Sobald  sich  die  Wellen  a  und  c 
drehen,  wird  daher  die  Bochse  j  eine  Excenter- 
bewegung  um  die  AchsUnien  x — y  ausftihren.  Die 

BQchse  j   wird  von   einer    /weiteiligcn    Selielle  k 

umschlossen,  welche  durch  einen  Arm  den  Tauch- 
kolben  einer   gewOhnlidien  Speisewasserpumpe 

und  durch  einen  zweiten  Arm  den  Tauchkolben 
für  die  den  flüssigen  Brennstoff  fördernde  Pumpe 
in  Bewegung  setzt,  sobald  die  Wellen  a  und  c 
in  Umdrehung  versetzt  werden.  Die  Kolben  der 
genannten  beiden  Pumpen  besitzen  veriichiedenen 
Durchmesser,  aber  gleichen  Hub.  Wird  durch 
Verschieben  der  Welle  c  in  der  Acbsrichtung  das 
Vierkant  g  in  der  Bflchse  }  verstellt,  so  dass  sich 
ihr  Mittel  der  Achslinie  x — y  naherl  oder  von 
dieser  entfernt  und  somit  der  der  Excentricität 
der  Bflehse  entsprechende  Hub  der  beiden  Tauch- 
kolben vergrössert  oder  verkleinert  wird,  so  wird 
naturgeroäss  auch  die  Zufuhr  von  Wasser  und 
BrennstolT  entsprechend  getndert. 

Kl.  65a.  No.  132651.  Vorrichtung  zum  Re- 
gulieren der  ZeigersteUung  an  Apparaten  zum 
Messen  von  Schifl^hwankungen.  Johannes  Meyer 
in  Hamburg. 

Bei  Schiingerpendeln,  bei  denen  der  Pendel- 
ausschlag auf  einer  Skala  von  einem  Zeiger  ange- 
zeigt wird,  wetdier  von  dem  Pendel  aus  in  Be- 
wegung gesetzt  wird,  be- 
steht der  Uebelstand,  dass 
der  Zeiger  nicht  auf  den 
Nullpunkt  zeigt,  sobald 
das  SchiiF  Sehlagseite  hat. 
Um  nun  den  Zeiper^tcts 
wieder  auf  den  Nullpunkt 
einstellen  zu  können,  be- 
nutzt der  Erfinder  zum  Aa< 
trieb  desselben  einen  Zahn- 
i.ektnr  d.wejrhi  r  mit  einem 
Arm  h  versehen  ist,  auf  dem  ein  Schieber  f  verstellt 
werden  kann.  Dieser  Schieber  steht  durch  einen  Len* 
kor  c  mit  dem  Pendel  a  so  in  Verbindung,  da^^s  ieder 
Ausschlag  des  letzteren  den  Zahusektur  d  und  so- 
mit auch  den  Zeiger  g  in  Bewegung  setzt.  Ent- 
fernt sicli  der  Zeifrer  bei  Schlagseite  des  St  hiiTi  s 
vom  Nullpunkt,  so  hat  man  nur  uölig,  den  .Schie- 

i,IU. 


her  entsprechend  so  verschieben,  um  den  Apparat 

wieder  auf  Null  einzustellen. 

ICl.  65  a.  No.  133129.  Vorrichtung  zum  Fest- 
stellen des  Pendds  bei  Apparaten  tan  lles««n 
v'>n  SchifTsschwankungen.  Johannes  Mder  in  Harn- 

burg-St.  Pauli. 

Um  ein  Scblingerpcndd  heim  T^ichtgebraucfa 

feststellen  zu  können,  ist  am  untern  Ende  des 
Pendelgewicbtes  eine  Nut  angebracht,  unter  wel- 
cher eine  mit  einem  Daumen  versehene  Welle  so 

gelagert  ist,  dass  bei  einei'  gewissen  Drehung  der 
letzteren  der  Daumen  in  die  Nut  Inneintritt  und 
so  das  Pendel  feststellt.  Das  Drehen  der  Welle 
wird  durch  einen  am  Deckel  des  Schutzkastens 
des  Pendels  angebrachten  Leuker  bewirkt,  welcher 
an  einem  an  der  Welle  angebrachten  Arm  angreift. 
Die  Befestigung  des  Lenkers  am  Deckel  ist  eine 
solche,  dass  bd  geöffnetem  Kasten  der  Daumen 
an  der  unter  dem  Pendel  liegenden  Welle  die 
Pendelausschlage  nicht  hindert,  beim  Schliessen 
des  Deckels  aber  in  die  obenerwlimte  Nut  ein- 
tritt und  das  Pendc!  fcststellt. 

Kl.  65  a.  No.  132845.  Rudelbremse  Jobn 
Samud  Wdters  Grenfdl  in  Hartland  (Devondiire, 

England). 

Bei  der  neuen  Vorrichtung,  welche  speziell 
^  fQr  Steuervorrichtungen  mit  einem  Sektor  B  auf 
der  Ruderspindcl  bestimmt  ist,  soll  das  beim  Bruch 
des  Ruderreeps  oder  sonst  eines  Teiles  eintretende 
freie  Herumschlagen  des  Ruders  dadurch  verhindert 
werden,  da&s  der  Sektor  bei  seiner  Bewegung 
selbst  Bremsklötze  anzieht,  welche  ihn  zum  Still- 
stand brinL^en.  Zu  diesem  Zweck  ist  der  Sektor 
mit  einem  Rahmen  B'  versehen,  vor  welchem 
BremsUOtze  D  so  angebracht  dnd,  dass  sie  bdm 
Herumschlagen  des  Ruders  gegen  die  Aussen- 
fläche  desselben  angedrückt  werden  können  und 
alsdann  die  ganze  Vorrichtung  an  einem  weiteren 
Drehen  verhindern.  Die  Bremsklötze  Hessen  zwi- 
schen Fühl  unfrei!  I)=  und  stehen  mit  federnden 
Rahmen  D'  »o  in  Verbindung,  dass  sie,  wenn 
zwischen  den  freiliegenden  Ralimenteilen  ICurven- 
scheiben  E  um  vertikale  Achsen  gedreht  werden, 
an  di-n  Sektoi  heranbewegt  oder  von  demselben 
entfernt  werden.  Das  Drehen  der  Kurvenscbeiben 
E  wird  durch  Hebd  F  bewirkt,  welche  an  ihnen 
derart  Kclenkig  befestigt  sind,  dass  sie  vertikal  auf 
und  nieder  geklappt  werden  können  und  die  unter 
normalen  VÖiiflltnissen  so  liegen,  dass  die  Kurven- 
scheiben die  Bremsklötze  nicht  andrücken.  In 
diesem  Zu-stande  liegen  die  Hebel  F  mit  ihren 
freien  Enden  in  gehobener  Stellung  auf  Ausbie- 
gungen G>  einer  Welle  G,  bei  deren  Drehung  sie 
von  den  Ausbiegungen  herunter  und  zwischen  Mit- 
nehmer B'  fallen,  die  auf  der  obern  Seite  des 
Sektors  B  angebracht  sind.  Tritt  dies  ein,  so 
werden  die  Hdie!  F  durch  die  Mitnehmer  B*  des 
mit  dem  Ruder  herumschlagenden  Sektors  mitge- 
nommen, drehen  die  Kurvenscheiben  E  und  be- 
wirken so  ein  Anpressen  der  Bremsklötze  gegen 
den  Rahmen  B*  des  Sektors.  Das  Diehen  der 
Welle    G   kann    von    Hand     mit    iljltc  eines 
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Hebels  c  oder  idiMttlitttg  durch  einen  gewöhn- 
lichen Schwungregulator  J  bewirkt  wt-rtlrn.  Im 
letztem  Falle  geschieht  das  Drehen  der  Rtgulator- 
spiudel  zweckmässig  mit  Hilfe  einer  auf  ihr  ange- 
bracbten  ReibungsroUe  J^,  welche  üu-erseits  wieder 


platten,  so  ict  mui  in  Stande,  auf  diese  Weise 
die  ganze  Ladung  zu  lAadien. 


durch  zwei  weitere,  in  den  Armen  einer  Gabel  K' 
gelagerte  Reibungsrollen  K  in  Umdrehung  versetzt 
wird  Die  Reibuiigsrollfii  K  sind,  wenn  der 
öcbwungregulator  benutzt  werden  soll,  an  den 
Seictor  B  angedrtlckt,  kAnnen  aber  durch  Drebcn 
der  Arme  K'  ausser  Rerdhrung  mit  dem  Ruder- 
aector  gebracht  werden,  falls  der  Regulator  ausser 
Betrieb  gesetzt  werden  toll.  Tritt  bei  angesetztem 
Regulator  der  Fall  ein,  dass  das  Ruder  mit  dt  m 
Sektor  B  frei  herumschlägt,  so  wird  durch  die  aus- 
einandergehenden Schwungkugeln  eine  Hülse  J' 
mit  hochgehoben  und  klappt  hierbei  einen  Hebel 
H  auf,  welcher  die  Welle  G  so  dreht,  dass  die 
Hcb(  1  F  herunterfallen  und  durch  die  Mitnehmer 
in  der  oben  beschriebenen  Weise  mitgenom- 
men werden. 

Kl  65  a  No  132952.  Einrichtung  zum  Ent- 
laden von  Leichtern  mit  unter  dem  das  Ladegut 
tragenden  Deck  angeordneten  Kanälen  fOr  die 
LAsriigcfässc.  D.  Cappelen  in  Ulefos  Pr.  Skien 
(Norwegen), 

Die  neue  Vorriditung  soll  dazu  dienen,  bei 
zum  Transport  von  Erzen  u.  dergl.  bestimmten 
Leichtem,  bei  welchen  behufs  Löschens  der  La- 
dung unter  einem  diese  tragenden  Boden  Kanäle 
fQr  Loschgefasse  vorgesehen  sind,  das  Entladen 
mCgiichst  einfach  und  bequem  zu  gestalten.  Zu 
diesem  Zweck  sind  die  Kanflle  mit  einfachen,  leicht 
wegnehmbaren  PlatteustOcken  überdeckt,  von  wel- 
chen einzelne  beim  Laden  so  freigelassen  werden, 
dass  sie,  sobald  ilas  L'"isrlu  ii  b(-i;iniu-n  m-II,  t  iit- 
ferat  werden  k'^^nncn.  Senkt  man  alsdann  an  die- 
sen Stellen  die  Lüschgefasse  in  die  Kanflle  hinab 
und  entfernt  unter  allmählichem  Vorrücken  mit 
diesen  nadi  einander  allmählich  sämtliche  Deck- 
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SchifTbaa- Aufträge. 
Die  Flensburger  Schiflsbau-GeseUschaft  bat 

in  diesen  Tagen  ausbcr  dem  gemeldeten  Abschluss 
mit  der  Rhederei  J.  Jost,  Flensburg,  folgende  Auf- 
trige  gebucht:  i  For  die  Firma  Svendsen  ft 
Cbristensen,  Kopenhagen,  i  Fracbtdampfer  von 
etwa  2300  ts  d.  w.  mit  folgenden  Abmessungen: 
Länge  359  Fuss,  Breite  37'  a",  Tiefe  moulded 
18'  6'  englisch  und  a.  mit  der  Rhederei  H.  Sehuldt. 
Flensburg,   i   Frarludampfer   von   etwa  3550  ts 

11.  w.  mit  nachstehenden  Dimensionen:  Länge 
291'  2-,  Brette  41'  Tide  nouldcd  18*  a- 
englisch.   

Die  P.  O.  Company  hat  soeben  ilrei  neue 
Frachtdampfer  von  je  Ober  10  000  ts  in  Bau  ge- 
geben; sie  sind  fQr  die  Fahrt  nadi  dem  fernen 

Osten  bestimmt.  Zwei  der  Dam()fer  wenlen  von 
Workman,  Clark  &  Co.  in  Belfast  gebaut,  der 
dritte  von  Barday,  Burle  ft  Co.  in  Whiteindi. 
Die  I'  tV  n  Coni[)anv  ist  mit  diesen  Auftr.lgen 
von  ihrem  alten  Gebrauch,  ihre  SchiUc  ausschliess- 
lich auf  der  C^de  1>auen  za  lassen,  abgewichen. 

Stapelläafe. 

Der  StapcUauf  des  Schnelldampfers  „Kaiser 
Wilhelm  II."  des  Norddeutschen  Lloyd  hat  am 

12.  d.  M.  in  Gegenwart  Sr.  M^estät  des  Kaisers, 
einer  grossen  Anzahl   hochstehender  Persönlich- 


keiten und 


(iaste,    sowie    einer  nach 


Tausenden  zähicaden  Menschenmenge  auf  der 
Werft  des  Stettiner  Vulcan  in  Bredow  bei  Stettin 

stattgefunden 

Der  Kaiser  traf  vormittags  10  Uhr  auf  der 
festlich  geschmQckten  Werft  ein  und  begab  sich 
nach  kurzer  BegrOssung  in  Begleitung  der  Herren 
vom  Vulcan  und  der  Vertreter  des  Norddeutschen 
Lloyd  sofort  nach  dem  Schiffe.  Die  Tochter  des 
Herrn  C'  iv  raldirektor  Dr.  Wicgand,  Fräulein  Else 
Wieg 11(1,  s[)rach  ein  von  Dr.  Ludwig  Stettenheim 
verfasstes   1  aut^^i'dicht. 

Die  liauptdimensionen  des  neuen  Dampfers 
sind  folgende:  Lange  2x6  m,  Breite  93  m,  Tiefe 
16  III  I^ie  Wasserverdrängung  (Deplacement)  des 
voll  beladeucn  Schiffes  beträgt  26000  ts.  Die 
Vermessung  des  Schiffes '  ei^ebt  einen  Tonnen» 
i:ehalt  von  rund  20000  Brutto  Reg.-Tons.  Das 
-S«  Iii  IT  liberlrilft  in  seiner  Grösse  alle  bisher  in 
Falm  l)etindlichen  Schnelldampfer  der  Gegenwart 
und  dürfte  auch  in  Bexug  auf  Geschwindigkeit 
den  deutschen  Schnelldampfer  „Deutschland*  und 
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„Kronprinz  Wilhelm",  welche  die  hohen  Ozean-  j 
Geschwindigkeiten  von  Ober  33  Knoten  besitzen, 
zum  mindesten  gewachsen  sein. 

Das  Ablaufsgcwicht  des  SchifTes  betragt 
1 1  200  ts,  während  dasjenige  des  Schnelldampfers 
„Deutschland*  9300  und  dasjenige  des  Schnell- 
dampfers „Kronprinz  Wilhelm"  8950  ts  betrug.  : 

Der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."  ist 
aus  bestem  deutschen  Stahlmaterial  erbaut,  mit 
einem  sich  über  die  ganze  Schiffslänge  erstrecken- 
den ,  in  26  wasserdichte  Abteilungen  geteilten 
Doppelboden  versehen  und  durch  16  bis  zum  1 
Oberdeck  hinaufgeführte  Querschotte  und  ein  Längs-  ' 
schott  im  Bereich  der  Maschinenräume  in  19  wasser- 
dichte Abteilungen  geteilt.  Bis  zum  Oberdeck  sind 
in  dem  Schiffe  4  stählerne  durchlaufende  Decks 
eingebaut.  Oberhalb  des  Oberdecks  befinden  sich 
noch  folgende  Aufbauten:  Ein  von  vorn  bis  hinten 
durchlaufendes  Spardeck,  dessen  mittlerer  Teil  als 
unteres  Promenadendeck  dient.  Eine  Back,  ein 
135  m  langes  und  15  m  breites  Mittschiffshaus 
und  ein  24  m  langes  hinteres  Deckshaus,  auf  dem 
Spardeck  Ober  dem  Mittschiffshaus  und  dem  hin- 
teren Deckshaus  ist  auf  eine  Länge  von  164  m 
ein  oberes  Promenadendeck  erbaut.  Ein  136  m 
langes  Deckshaus  auf  dem  oberen  Promenaden- 
deck, Ober  welchem  das  Bootsdeck  liegt. 

Es  können  auf  dem  Schiffe  im  ganzen  775 
Passagiere  1.  Klasse  in  290  Kammern,  343  Pas- 
sagiere 2.  Klasse  in  107  Kammcm  und  770  Pas- 
sagiere 3.  Klasse  untergebracht  werden.  Hierzu 


kommt  noch  die  Schiffsbesatzung,  welche  aus 
600  Köpfen  besteht.  Das  vollbesetzte  Schiff 
wird  also  gegen  2500  Menschen  aber  den  Ozean 
tragen. 

Ausser  gewöhnlichen  bequem  und  wohnlich 
eingerichteten  Kammern  für  i,  2,  3  und  4  Per- 
sonen sind  für  i.  Klasse- Passagiere  2  ganz  be- 
sonders komfortable  Wohnungen ,  dazu  8  Luxus- 
räume, 8  Staatszimmer  und  4  mit  nebenliegendera 
Badezimmer  versehene  Kammern  eingerichtet. 
Den  Passagieren  1.  Klasse  stehen  für  allgemeinen 
Gebrauch  ein  im  Ilauptdeck  liegender  Speisesaal 
mit  554  Sitzplätzen,  ein  Rauchzimmer,  ein  Gesell- 
schafts- und  ein  Lese-  und  Schreibzimmer  auf 
dem  oberen  Promenadendeck,  ein  Kindersalon  auf 
dem  unteren  Promenadendeck,  sowie  ein  Caf^- 
salon  auf  dem  Sonnendeck  zur  Verfügung. 

Die  Kammern  für  Passagiere  2.  Klasse  sind 
ebenso  eingerichtet  wie  die  Wohnkammern  i .  Klasse, 
nur  etwas  einfacher  gehalten.  Den  2.  Klasse- 
Passagieren  stehen  für  gemeinsame  Benutzung  fol- 
gende Räume  zur  Verfügung:  Ein  auf  dem  Haupt- 
deck befindlicher  Speisesalon  mit  190  Sitzplätzen, 
ein  Gcsellschaftssalon  und  ein  Rauchzimmer, 
welche  beide  auf  dem  hinteren  Teile  des  Prome- 
nadendecks liegen.  Ebenso  ist  für  die  gesunde 
und  bequeme  Unterbringung  der  Passagiere  3.  Klasse 
und  der  Mannschaften  von  der  Rhederei  Sorge 
getragen  worden. 

Von  den  52  wasserdichten  Thoren  sind 
24  .SchottthOren   mit   Dörrscher  ThOrschliessvor- 


KRU  PP  SCHER   ^.  _ 


ALLEINVERKAUF 


OER 


GUSSSTAHLFABRIK 

FRIED.  KRUPP 
ESSEN  A.  D.  RUHR. 


Werkzeugstahl 

für  tininntliche 

Verwendungs- 
zwecke 


OBERT  ZAPP  ^ 


Dreh-, 

Hobel-  und 
Stossmeisselstahl, 
Spiralbohrerstahl, 
Scheerenmesserstahl, 
DOpper-  u.  Lochstempelstahl, 
Hand-  u.  Schrotmeisselstahl  etc. 


Schnell- 
drehstahl 

Specialstahl  SS.S  u.  FK, 
Fräserstahl.  Matrizenstahl, 
Goldwalzen-  u.  Besteckstanzenstahl 


USSELDORF 

BERLIN 

STUTTGART 

NÜRNBERG 

ST.  PETERSBURG 


.  ROBERT  ZAPP  J 


Dlgitized  by  Google 


Seite  960. 


SCHIFFBAU 


No.  22. 


richtung  versehen,  die  es  ermöglicht,  diese  24  Tho- 
ren vom  Steuerhause  aus  zu  schlicssen.  Aus 
einem  in  Kartenhausc  befindlichen  Schottcntabicau 
kann  der  Kapitän  sofort  ersehen,  ob  alle,  bezw. 
welche  der  wasserdichten  Thoren  geschlossen  sind. 

Alle  bewohnten  Räume  sind  mit  elektrischer 
Beleuchtung,  Dampfheizung,  ausgiebigster  Venti- 
lation etc.  und  den  höchsten  Anforderungen  der 
Neuzeit  entsprechenden  Einrichtungen  versehen. 
Im  ganzen  dienen  etwa  2700  elektrische  Lampen 
zur  gesamten  Schiffsbeleuchtung;  zur  Erzeugung 
des  elektrischen  Stromes  .sind  5  Dynamoma-schinen 
aufgestellt. 

Die  Zahl  der  Badezimmer  fOr  allgemeinen 
Gebrauch  1.  und  2.  Klasse  beträgt  28,  ausser  den 
Badern  der  Luxuskammern  etc.  Der  Dampfer  ist 
ferner  in  Uebcreinstimmug  mit  den  Anforderungen 
der  Kaiserlich  Deutschen  Marine  mit  den  Ein- 
richtungen zur  Aufstellung  einer  grösseren  Anzahl 
GeschOtze  versehen,  um  im  Kriegsfälle  als  HOlfs- 
krcuzer  vervvendet  werden  zu  können. 

Die  gleichfalls  vom  V'ulcan  erbaute  Ma- 
schinen- und  Kesselanlage  besteht  aus  4  vier- 
cylindrigen,  dreikurbeligen  Vierfach-Expansions- 
fiammermaschinen  mit  Oberflächenkondensation 
und  Mas.senausbalancierung  nach  Schlicks  System, 
welche  zusammen  38 — 40  000  Pfcrdekräfte  indi- 
zieren werden.  Je  2  dieser  Maschinen  sind  hinter- 
einander aufgestellt,  um  es  zu  ermöglichen,  zwi- 
schen ihnen  ein  was.serdichtes  Querschott  aufzu- 
bauen und  hierdurch  die  Zahl  der  wasserdichten 
Abteilungen  zu  vcrgrösscrn.  Je  2  dieser  mäch- 
tigen Maschinen  treiben  mittels  einer  etwa  42  m 
langen  Wellenleitung  eine  vierflOgeligc  Bronze- 
schraube von  7  m  Durchmesser.  Den  Dampf 
liefern  12  Doppel-  und  7  Einfachkcsscl,  welche  mit 
15  Atmosphären  Ueberdruck  arbeiten,  10000  qm 
Heizfläche,    124   Feuerungen   und  290  qm  Rost- 


fläche  besitzen.  Die  Kessel  sind  in  4  Gruppen 
angeordnet,  deren  jede  einen  Schornstein  von  5,0  m 
Durchmesser  und  40  m  Höhe  erhält. 

Am  12.  d.  M.  lief  auf  der  Lohringschen 
Schiffswerft  in  Hammelwarden  ein  fOr  die  hiesige 
Rhedcrei  W.  Schuchmann  erbauter  stählerner 
Gaffelschoner  von  240  ts  Tragfähigkeit  von  Stapel. 
Er  wird  den  Namen  „Wilhelm"  führen. 

Auf  der  Werft  der  Aktiengesellschaft  Weser 
lief  am  11.  d.  M.  das  F'cuerschiff  „Borkumriff" 
glücklich  von  Stapel.  Das  neue  Fahrzeu^i,  wel- 
ches an  die  Stelle  des  vor  27  Jahren  bei  Klatten- 
hof! in  Emden  erbauten  alten  hölzernen  treten  soll, 
hat  folgende  Abmessungen:  Länge  in  der  Wasser- 
linie 41,0  m,  grösstc  Breite  7,4  m,  Seitenhöhe  4,5  m. 
Die  Materialstärken  sind  nach  den  Vorschriften 
des  Germanischen  Lloyd  für  die  Klasse  100  A/4 
(Atlantische  Fahrt)  für  stählerne  Schiffe  bemessen* 
Für  den  schweren  und  oft  gefahrvollen  Dienst» 
den  das  Schiff  in  seiner  künftigen  sehr  exponier* 
ten  Lage  NNW'  ,,W  vom  Borkumfeuer  zu  leisten 
hat,  war  natOrlich  eine  besonders  solide  und  kräf- 
tige Ausführung  erforderlich.  Die  Wohnräume 
der  Besatzung  sind  geräumig  und  luftig  und  ent- 
behren nicht  eines  gewissen  Komforts.  Die  Ein- 
richtungen für  drahtlose  Telegraphie  werden  am 
Grossmast  angebracht 


FOr  die  Rhederei  A.  C.  de  Freitas  &  Co. 

befinden  sich  bekanntlich  mehrere  neue  Dampfer 
in  England  im  Bau.  Der  erste  ist  auf  der  Werft 
der  Richardson  Dock  Compagnie  in  Stockton  von 
Stapel  gelaufen  und  hat  den  Namen  „Bagdad" 
bekommen.  Es  ist  ein  Schiff  von  1700  Reg. -Tons 
Brutto,  280  Fuss  lang,  4o'/'5'  breit  und  17'/»'  lief. 


Wilhelm-Heinrichswerk  A.-G.,  Düsseldorf 


1 


vormals  W.  H.  Grillo. 


in  unübertroffener  Qualität  aus  Ousssfahlörähfen  eigener  Fabrikation 
für  alle  Zwecke  der  Industrie  und  SchiffahrL 


für  Kessel-,  BrQcken-  u. 
Schiffbau  in  allen  Dimen- 
Moncn  u.  Kopfformen,  liefert 
stets  prompt  und  billig  in 
unObenroffener  Ausfahnmg 
und  bester  Qualität 
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Die  Vorder-  und  Achter  -  Schraubenfahre 
„Heisingborg",  auf  Bestellung  der  danischen 
Staatsbahntn  für  die  Route  Helsingör — Heising- 
borg, gebaut  von  Helsingörs  Jernskibs-  og  Maskin- 
byggeri,  wurde  am  6.  d.  M.  zu  Wasser  gelassen. 

Die  Fahre,  durchaus  aus  Stahl  gebaut,  ist 
177' — o"  lang  im  Hauptdeck,  32' — o"  breit  und 
13' — Ii"  lief  im  Raum  und  wird  mit  zwei  Com- 
pound-Maschinen  mit  Oberflächen  -  Kondensation 
von  zusammen  800  P.  S.  versehen.  Gleichzeitig 
wurde  der  Kiel  eines  Frachtdainpfers  für  Kopen- 
hagen gestreckt. 

Am  22.  Juli  lief  auf  der  Werft  von  Wm. 
Gray  &  Co.,  West  Hartlepool,  der  neunte  für  die 
Petioleumfahrt  der  Shell  Transport  and  Trading 
Co.,  Ltd.,  London,  erbaute  stählerne  Tankdampfer 
„Pectan"  von  Stapel.  Derselbe  ist  der  grösste 
Tankdampfer  der  Welt.  Seine  Dimensionen  sind 
4Ö3'X55'X34'  io".  Die  Maschinen-  und  Kessel- 
räume liegen  hinten  im  Schiff".  Das  Schiff  hat 
18  voneinander  getrennte  Oeltanks  und  vor  dem 
Kesselraum  13  Querschotten  und  ein  sehr  starkes 
Langsschott  vom  Kiel  bis  zum  Grossdeck.  Die 
Hunker  sind  als  Tanks  für  Oelfeuerung  eingerichtet. 
Die  Oeltanks  sind  ebenfalls  für  die  Aufnahme  von 
Stückgut  bestimmt  und  können  zu  dem  Zwecke 
durch  besonders  angebrachte  Vorrichtungen  schnell 
gereinigt  und  gelüftet  werden.  Die  Tripleexpan- 
sions-Maschine  ist  von  dem  Erbauer  geUefert,  ihre 
Cylinder  haben  einen  Durchmesser  von  je  29 '/»i  ' 
48  und  78"  bei  54"  Hub,  der  Dampf  wird  von 
6  Kesseln  geliefert. 


Am  4.  August  lief  auf  der  Werft  von  Ropner 
and  Son,  Stockton -on- Tees,  der  für  die  Newman 
and  Dale  Steamship  Co.,  Ltd.,  London,  erbaute 
stählerne  Dampfer  „Alva*  von  Stapel.  Seine 
Dimensionen  sind  336' X  48' X  2^4'  3"-  Er  hat 
eine   Tragfähigkeit    von   5200   t   Schwergut  bei 


Lloyds  Sommer -Freibord.  Die  Tripleexpansions- 
Maschine  wird  von  Blair  &  Co.  geliefert.  Die- 
selbe hat  eine  Stärke  von  etwa  11 00  I.P.K. 


Am  6.  August  lief  auf  der  Werft  von  Swan 
and  Hunter,  Wallsend-on-Tync,  der  auf  Ordre  der 
Cunard  Steamship  Co.,  Ltd.,  für  die  Linie  Liver- 
pool —  Boston  erbaute  Doppelschraubendampfer 
„Carpathia"  von  Stapel.  Seine  Dimensionen  sind 
558' X  64'  3"  X  40' 6".  Der  Dampfer  hat  eine 
Ladefähigkeit  von  etwa  12000  t  Schwergut  und 
ist  mit  14  Dampfwinden  und  18  Ladebäumen  ver- 
sehen. Er  kann  200  KajOts-  und  600  Passagiere 
3.  Kl.  an  Bord  nehmen.  Die  beiden  voneinander 
unabhängigen  Quadrupelexpansions-Maschinen  wer- 
den von  der  Wallsend  Slipway  and  Engineering 
Co.,  Ltd.,  Wallsend,  geliefert.  Die  Cylinder  haben 
einen  Durchmesser  von  je  26,  37,  53  und  76" 
und  einen  Hub  von  54". 


Am  7.  August  lief  auf  der  Werft  von  John 
Priestman  &  Co.,  Southwick,  ein  für  Fred  Woods, 
London,  erbauter  stählerner  Dampfer  von  Stapel, 
der  in  der  Taufe  den  Namen  „BurrsQeld"  erhielt. 
Die  Dimensionen  des  Dampfers  sind  358' X  48'  9" 
X  30'  2'  ,".  Seine  Tragfähigkeit  beträgt  7000  t 
Schwergut.  Die  Cylinder  der  von  Richardson, 
Westgarth  Sc  Co.,  Sunderland,  gelieferten  Triple- 
expansions- Maschinen  haben  einen  Durchmesser 
von  je  26,  43  und  71"  bei  48"  Hub. 

Am  6.  August  lief  auf  der  Werft  von  C.  S.  Swan 
and  Hunter,  Ltd.,  Wallsend- on-  Tyne,  ein  grosses 
Trockendock  von  Stapel,  welches  für  die  Regierung 
von  Natal  erbaut  war.  Der  Bau  dieses  Docks, 
welches  für  den  Hafen  von  Durban  bestimmt  ist, 
hat  7  Monate  gedauert.  Es  besitzt  eine  Trag- 
fähigkeit von  4500  t.  Seine  Länge  beträgt  365', 
die  Breite  87'  und  der  Zwischenraum  zwischen 
den  Schutzhaiken  an  den  Seiten  ist  66',  so  dass 
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60'  breite  Schiffe  in  dem  Dock  liegen  kflnnen. 
Das  Dock  kann  bei  einem  Freibord  von  4'  Scliiffc 
mit  einem  Tiefgang  von  18,  auf  4'  hohen  Kiel- 
untcrla^'en  aufnehmen.  Das  eigentliche  Dock  be- 
steht aus  3  Pontons,  von  denen  jedes  gelrennt 
ein  Dock  für  sich  bildet.  Es  hat  40  wasserdichte 
Abteilungen.  Die  Maschine  besteht  aus  zwei  von- 
einander unabhängigen  Abteilungen,  von  denen 
jede  einen  Kessel  und  zwei  Pumpen  hat.  Das 
Dock  kann  elektrisch  beleuchtet  werden.  Es  geht, 
wenn  es  auf  seine  Tragfähigkeit  erprobt  ist,  nach 
Durban,  wo  es  Ende  dieses  Jahres  eintreffen  soll. 

Probefahrten. 

Der  von  der  Helsingörs  EisenschifTs-  und 
Ma.schinenbauerei  für  Rechnung  der  Firma  II.  M. 
Gehrckens  in  Hamburg  neuerbaute  Dampfer  „Lutea" 
machte  am  11.  d.  M.  seine  offizielle  Probefahrt  im 
Sunde,  die  zur  vollständigen  Zufriedenheit  der  an 
Bord  befindlichen  Rhcdereivertreter  ausfiel.  Das 
SchifT,  ganz  aus  Stahl,  zur  höchsten  Klasse  des 
Germanischen  Lloyds  gebaut,  ist  240'  lang  im 
Hauptdeck,  35'  breit  und  16'  '  tief  im  Raum 
und  ist  mit  dreifacher  Expansions- Maschine  mit 
Oberflächen-Kondensation  von  650  1.  P.  K.  ver- 
sehen.  Wahrend  der  Probefahrt  wurde  eine  durch- 


schnittliche Geschwindigkeit  von  lo*/.,  Knoten  er- 
reicht mit  einem  Kuhlenverbrauch  von  nur  0,6  Kilo 
gewöhnliche  Dampfkohlcn  pro  1  P.  S. 

Der  auf  der  Werft  von  Sir  W.  G.  Arm- 
strong, Whitworth  &  Co.,  Walker  -  on  -  Tyne ,  für 
Lane  (ivr  Marantlrew  erbaute  Tankdampfer  „Tuscany" 
hat  am  23.  Juli  seine  Probefahrt  gemacht.  Die 
Dimensionen  des  Dampfers  sind  363' X  47 '  X  »9'- 
Seinc  Ma.schine  ist  von  der  Wallsend  Shipway 
and  Engineering  Co.  geliefert.  Die  Cylinder  haben 
einen  Durchmesser  von  je  25,  42  und  65"  bei 
45"  Hub.  Der  Dampfer  erzielte  auf  der  abge- 
steckten Meile  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knoten. 


Am  24.  Juli  trat  der  auf  der  Werft  von 
Craig,  Taylor  &  Co.,  Stockton -on- Tees,  für  die 
Royal  Mail  Steam  Packet  Co.,  London,  erbaute 
Dampfer  „Teviot"  seine  Probefahrt  an.  Die 
Dimensionen  des  Dampfers  sind  342' X  46' X  27' 6". 
Die  Maschine  ist  von  der  North -Eastcrn  Marine 
Engincering  Co.,  Sunderland,  erbaut.  Ihre  Cy- 
linder haben  einen  Durchmesser  von  resp.  25,  42 
und  68"  und  einen  I  lub  von  45".  Die  Probefahrt, 
auf  der  der  Dampfer  während  mehrerer  Stunden 
la'/»  Knoten  lief,  verlief  zu  allseitiger  Zufriedenheit. 


flAMMy\WÜ^I^.§TAHL6IES5LRLi.iyiECHAH-WLf\KsWTLf1. 
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Kürzlich  hat  der  auf  der  Werft  von  Wm. 
Gray  <S:  Co.,  Ltd.,  West  Harllcpool,  fOr  Rickinson 
&  Son,  West  Hartlcpool,  erbaute  Dampfer  „Ariel" 
seine  Probefahrt  gemacht.  Die  Dimensionen  des 
Dampfers  sind  341' X47'X  27' 4".  Die  von  dem 
Erbauer  des  Dampfers  gelieferte  Tripleexpansions- 
Maschine  hat  Cylindcr  mit  einem  Durchmesser  von 
resp.  25,  40  und  65"  bei  42"  Hub.  Die  Probe- 
fahrt verlief  zufriedenstellend.  Der  Dampfer  er- 
zielte in  Ballast  eine  Fahrgeschwindigkeit  von 
II  Knoten. 


-"■o  Personalien.  ->•- 

(Mitteilungen,  weiche  unter  dieser  Ueberschrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ange- 
nehm sein.    D.  R.) 

Dem  Marine-Oberingenieur  Dietrich  von  der 
I.  Werftdivision  ist  der  Abschied  mit  der  gesetz- 
Hchen  Pension  nebst  Aussicht  auf  Anstellung  im 
Civildienst,  der  Erlaubnis  zum  Tragen  der  bis- 
herigen Uniform  und  unter  Verleihung  des  König- 
lichen Krouenordens  4.  Klasse,  bewilligt. 

Stettiner  Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft 
Vulcan  zu  Stettin  -  Bredow.  Dem  Dr.  Gustav 
Bauer  in  Stettin  ist  derart  Prokura  erteilt,  dass 
er  nur  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vorstandsmit- 
glied oder  stellvertretenden  Vorstandsmitglied  für 
die  Gesellschaft  handeln  darf.    Der  Prokurist  Paul 


Stahl  kann  nur  in  Gemeinschaft  mit  einem  Vor- 
standsmitglied oder  stellvertretenden  Vorstands- 
mitglied die  Gesellschaft  vertreten.  Die  dem  Otto 
Cornchls  erteilte  Prokura  ist  erloschen. 

Reiherstieg  Schiflfswerfte  und  Maschinen- 
fabrik. Diese  Gesellschaft  hat  Richard  Otto  Cor- 
nehls,  Ingenieur,  zum  Vorslandsmitglicde  mit  der 
Befugnis  bestellt,  in  Gemeinschaft  mit  einem 
anderen  Vorstandsmitglicde  oder  einem  Prokuristen 
die  Gesellschaft  zu  vertreten  und  deren  Firma  zu 
zeichnen. 


Vermischtes. 


Das  deutsche  Kabelwerk  in  Nordenhamm 
an  der  Weser,  das  die  Anlagen  für  die  Deutsch- 
Atlantische  Telegraphengesellschaft  herstellt,  lasst 
gegenwartig  auf  der  Vulcanwerft  bei  Stettin  einen 
grossen  Kabeldampfer  bauen.  Ein  kleinerer  Kabel- 
leger und  Reparaturdampfer,  „v.  Podbielski"  ge- 
nannt, befindet  sich  bereits  im  Besitz  des  Werkes. 
Für  die  Legung  transozeanischer  Kabel  reicht 
„v.  Podbielski"  aber  nicht  aus.  Der  neue  Dam- 
pfer erhalt  eine  Kabelladef^higkeit  von  5000  ts 
gegen  1300  ts  des  kleinen  Schiffes  dieser  Art.  Die 
erste  von  dem  neuen  Dampfer  auszuführende  Ar- 


Ship'i  Deck  and  othcr 
Steam  Cranes 


Eiigineers, 

GATESHEAD-ON-TYNE, 

ENGLAND. 


Patontees  and  Manufbclurors  of— ^ 

SHIP'S  DECK  MACHINERY 

Steam  Winches,  Cranes, 
Capstans, 

WINDLASSES  itv  sie»  ut  tut  rmt.] 


Sieam  Watpins  Capstatu 
Also  Staam  CabU  Capitant 


DONKEY  BOILERS 

Of  Various  De8cription8,  for 
Ship  and  Contractore'  Work 


Stcam  Wlnchei  bolh  Spur  Qeared  and  Prictional. 
Large  numbcr  of  variuus  «U»  alwayi  on  Stock 


Sole  AgentB  for^^ 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

WOODESON  S  PATENT. 
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bell  wird  die  Verlegung  des  zweiten  Kabels  nach 
Amerika  sein;  die  erste  Malftc  desselben  muss 
vertragsmässig  im  nächsten  Jahre,  die  zweite 
Hälfte  im  Jahre  1904  lerlig  sein.  Das  erste 
deutsche  Kabel  nach  New  York  wurde  bekanntlich 
in  England  hergestellt  und  von  einem  englischen 
Dampfer  gelegt. 


In  der  Generalversammlung  der  Aktionäre 
des  Norddeutschen  Lloyd,  in  welcher  24  Aktionäre 
mit  26832  Stimmen  vertreten  waren,  wurde  die 
in  der  ausserordentlichen  Generalversammlung  vom 
23.  Juni  d.  J.  beschlossene  Aenderung  der  Art.  13, 
26  und  31  des  Statuts  genehmigt. 

Die  Generalversammlung  genehmigte  so- 
dann die  Aufnahme  einer  Anleihe  durch  Ausgabe 
von  10000000  Mk.  Schuldverschreibungen,  deren 
Begebung  dem  Aulsichtsrat  zu  gegebener  Zeit  Ober- 
lassen bleiben  soll. 

Auf  Anfrage  eines  Aktionärs  teilte  General- 
direktor Wiegand  mit,  dass  das  I'assagiergeschäft 
im  laufenden  Jahre  sich  sehr  gut  anlasse.  Das 
Frachtengeschaft  mit  Amerika  —  namentlich  von 
Amerika  nach  Deutschland  —  sei  mangelhaft, 
wenngleich  sich  in  letzter  Zeit  eine  leichte  Besse- 
rung geltend  mache.  Schlecht  liege  auch  das 
Frachtengcschäft  nach  Australien  und  La  Plata, 
während  der  Frachtenverkehr  mit  Ja[)an  und  Bra- 
silien sich  günstiger  gestalte.  Inwieweit  der  Aus- 
fall im  Frachtengcschäft  durch  das  Passagicrgcschäft 
ausgeglichen  werde,  lasse  sich  noch  nicht  über- 
sehen. 

An  Stelle  des  durch  Tod  ausgeschiedenen 
Mitgliedes  des  Aufsichtsrats  Dr.  jur.  Georg 
V.  Bleichröder  wurde  Herr  Generalkonsul  Dr.  Paul 
Hermann  Srhwabach  in  Berlin  einstimmig  in  den 
Aufsichtsrat  gewählt. 


Dampfschiffverbindung  zwischen  Jamaika 
und  Kanada.  Die  kanadische  Regierung  hat  mit 
der  Halifa.x  and  West  India  Steamship  Company 
einen  Vertrag  abgeschlossen  wegen  Ücbernahme 
eines  monatlichen  Dampferverkchrs  zwischen  Ja- 
maika und  Kanada.  Der  V'ei'trag  läuft  bis  zum 
31.  Dezember  1906.  Zur  Verwendung  soll  ein 
Dampfer  von  1037  Registertons  kommen.  Die  Ge- 
sellschaft erhalt  an  Subsidicn  2760  JL  jährlich. 

Zwei  der  Dampfer  für  die  neue  subventio- 
nierte holländische  Linie  Java-China-Japan  wer- 
den von  der  Nederl.  Scheepsbouw  Maatsch.,  Am- 
sterdam ,  gebaut  werden.  Die  Dampfer  .sollen 
249  Fuss  lang,  45  Fuss  1 1  Zoll  breit  und  29  Fuss 
6  Zoll  tief  werden,  über  5000  dw.  Tragfähigkeit 
und  22  Fuss  Tiefgang  haben.  Die  Maschinen, 
ebenfalls  holländisches  Fabrikat,  sollen  1500  Pferde- 
kräfte mit  forciertem  Zug  entwickeln. 

Unter  dem  Namen:  Norfolk  and  Hampton 
Roads  Shipbuilding  Co.  hat  sich  in  Hanipton 
Roads  (Virginia»  eine  neue  Schiffsbaugescllschaft 
mit  10  Mill.  Doli.  Kapital  gebildet 

Oderwerke,  Maschinenfabrik  und  SchifTsbau- 
werft-Aktien-Gesellschaft  in  Liquidation  in  Stettin. 
In  der  Generalversanmilung  wurde  die  Bilanz 
nebst  Gewinn-  und  Verlustrechnung  vom  14.  März 
d.  J.,  sowie  die  Liquidations-ErOffnungsbilanz  vor- 
gelegt und  dem  Vorstande  Entlastung  erteilt. 
Dem  Geschäftsberichte  der  Liquidatoren  ist  zu  ent- 
nehmen: Die  in  der  ordentlichen  Generalversamm- 
lung am  29.  Oktober  1901  genehmigte  Herab- 
setzung des  Stammaktienkapitals  um  600  000  Mk. 
—  auf  500  000  Mk.  —  ist  durch  Vernichtung  von 
600  Stück  Stammaktien  durchgeführt.  In  der 
ausserordentlichen  Generalversammlung  am  14.  März 
d.  J.  ist  die  Liquidation  der  Gesellschaft  beschlos- 
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sen  worden;  infolgedessen  ist  am  14.  März  d.  J. 
die  Buchbilanz  nebst  Gewinn-  und  V'erlustrechT 
nung  aufgestellt,  welche  einschliesslich  der  Ob- 
liehen  Abschreibungen  und  unter  Einstellung  der 
angefangenen  Arbeiten  mit  den  auf  die  inzwischen 
abgerechneten  Objekte  verdienten  Unkosten-  und 
Gewinnanteilen  einen  Verlust  von  27  140  Mk.  auf- 
weist. Den  zweifelhaften  Konto -Korrent- For- 
derungen stehen  Reserven  mit  48334  Mk.  gegen- 
über. Die  gesetzlich  vorgeschriebene  Liquidations- 
Eröffnungsbilanz  crgiebt  nach  den  eingestellten 
Schatzungswerten  einen  Fehlbetrag  von  95389  Mk. 
Die  noch  in  Arbeit  befindlichen  Aufträge  dürften 
bis  Ende  dieses  Jahres  zur  Ausführung  gelangt 
sein.  Inzwischen  sind  Veräusserungsverhandlungen 
nach  mehrseitiger  Richtung  hin  eingeleitet,  deren 
endgiltiges  Ergebnis  sich  heute  noch  nicht  beur 
teilen  lässt. 


Die  von  der  DUsseldorf-Ratinger  Röhren- 
kesselfabrik  vorm.  Dürr  &  Co,,  Ratingen  für  den 
englischen  Kreuzer  „Medusa"  gelieferten  acht 
grossen  SchilTskessel ,  deren  System  zum  crsten- 
male  von  der  englischen  Marine  zugelassen  wurde, 
haben  sich  bei  den  am  12.  August  von  Newcastle 
on  Tyne  aus  vorgenommenen  Probefahrten  aufs 
beste  bewährt  und  eine  viel  grössere  Dampf- 
menge geliefert,  als  die  SchifTsmaschine  aufzu- 
nehmen vermochte.  Ferner  wird  uns  mitgeteilt, 
dass  in  den^  letzten  Tagen  die  Gesellschaft  zur 


Abgabe  von  Kesselofferten  für  den  grossen 
Kreuzer  „Ersatz  Deutschland*  aufgefordert  wor- 
den ist. 

Das  erste  Schiff  der  kanadischen  Dampf- 
schifTslinie  nach  Südafrika  geht  am  18.  Oktober 
von  Montreal  ab. 

Schiflbauindustrie  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  im  Fiskaljahr  igoi/1902.  Nach  den 
vom  Navigationsbüreau  in  Washington  veröffent- 
lichten Angaben  wurden  in  dem  am  30.  Juni  1902 
abgelaufenen  Fiskaljahre  1657  Was-serfahrzeuge  mit 
einem  Gehalte  von  473981  Registertons  gegen 
1709  mit  489616  Registertons  im  Vorjahre 
gebaut.  Dieses  Resultat  enttäuschte  einiger- 
massen,  da  man  zu  Beginn  des  Fiskaljahres  ge- 
glaubt hatte,  die  Leistungen  der  Schiffbauindustrie 
würden  in  diesem  Jahre  alle  früheren  HöchstzifTern 
übertreffen.  Blieben  nun  die  Gesamtleistungen 
auch  hinter  den  Erwartungen  zurück,  so  sind  doch 
im  einzelnen  Fortschritte  zu  verzeichnen.  An 
Stahlschifl'en  wurden  in  diesem  Jahre  130  Stück 
mit  2847  02  Registertons  Inhalt  fertiggestellt,  während 
im  Jahr  vorher  deren  nur  121  mit  260253  Re- 
gistertons gezählt  wurden.  Die  Zunahme  beträgt 
hierbei  fast  lo  Proc,  sie  hätte  jedoch  noch  be- 
trächtlich gesteigert  werden  können,  wenn  nicht 
der  Stahlarbciterausstand  des  vergangenen  Sommers 
sowie  der  wachsende  Bedarf  an  Stahl  zu  Bau-  und 
Eisenbahnzwecken  die  Stahlliefcrungen  zu  Schiff- 
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bauten  verzögert  hätte.  Die  nachstehende  Tabelle 
giebt  einen  Ueberblick  über  den  Bau  von  Stahl- 
schiffen im  Rechnungsjahre  190a  gegenüber  dem- 
jenigen des  Jahres  1901: 


auf  den 
Werften 


■901 

■Srgclüi'hlffr  Diinpler 

An-  An- 

,  ,  gi»UT-  |ci«trr- 
»»''■    \on»      "hl  loii» 


l«03 

Sri^lsdiiflc  DampCrr 

An-  An- 
"hl  Inns 


loni 


des  Atlanti- 
schen 

Ozeans  und 

des  Golfs  V. 

Mexiko  .  .  12 
des  Stillen 

Ozeans  .  .  . 
der  grossen 

Binnenseen  5 
der  Flüsse 

im  Westen  . 


13752  51  90476  8  9223  62  102647 

6    7607  .  2  10707 

1123646136620.  52  161 797 

 I      562  ■      ■      6  328 

Summe  17  24988  104  2352658  9223  122275479 
Das  laufende  Rechnungsjahr  eröffnet  der 
Stahlschiffbauindustrie'  nicht  so  günstige  Aus- 
sichten wie  das  verflossene.  Es  sollen  nur  wenig 
neue  Vortrage  Ober  Lieferung  von  grossen  Ozean- 
dampfern abgeschlossen  sein.  Von  den  im  Jahre 
1901/1902  in  Auftrag  gegebenen  Stahldanipfern 
von  insgesamt  255  000  Registertons  waren  bis  zum 
Schlüsse  des  Jahres  etwa  100000  fertiggestellt, 
so  dass  für  das  laufende  Jahr  noch  etwa  160000 
Tons  zu  liefern  bleiben. 

An  hölzernen  Schiffen  wurden  im  Laufe  des 
Jahres   1901/1902  folgende  Mengen  fertiggestellt: 


auf  den  Werften 
des  Atlantischen 

Ozeans  und  des 

Golfs     .  . 
Puertoricos 
des  Pazifischer 

Ozeans  . 
ilawaiis    .  . 
der  grossen 

Binnenseen 
der    Flüsse  in 

Westen .  . 
Summe 


Aniahl  KcKislrrUHn 


5 

47 
I 


65265 
89 

26  172 
9 

200 


DaropfvJiiffc 
Anuhl  RrK»icitoiis 


290  19021 


90 
I 

65 


"4  '34 


9725 
'3 

3242 
79^57 


Ungetakelte  Fahrzeuge  sind  in  dieser  Über- 
sicht nicht  mit  berücksichtigt  worden ,  erscheinen 
aber  wohl  in  der  obengenannten  Summe  der  ge- 
samten Schiffbauten. 


Schiffs-  und  Warenverkehr  Hongkongs  im 
Jahre  1901. 

Dampfer: 

Zahl  der  Wievielmal  Gesamt- 
Flagge       Schifte    eingelaufen  Tonnengehah 

1900  1901  1900  190t  1900  1901 
Britische  .  .  :?32  :i21  1759  1770  279297:1  2894519 
Deutsche  ..  107  122  656  842  952870  1242499 
Japanische  .  83  65  314  336  649288  692981 
Norwegische  21  26  110  79  122859  78004 
Französische  19  22  2:{2  206  229954  209094 
Oesterreich.  18  20  41  53  1U2  727  128  483 
\' er.  Staaten  12  19  53  89  87  206  130  476 
Zus.  einschl. 

anderer  .613  632  3362  3510  5169918  54989U3 


Flagge 


Segelschiffe: 

Zahl  der  Wievielmal 
Schiffe  eingelaufen 


Gesamt- 
Tonnengelialt 


1900 

1901 

1900 

1901 

1900 

1901 

Britische  .  . 

31 

16 

40 

19 

48963 

23  261 

Ver.  Staaten 

25 

22 

27 

22 

39056 

25lyi 

Deutsche  .  . 

n 

2 

3 

2 

6303 

143 

Französisch« 

2 

9 

r» 

16 

337 

7040 

Italicnische  . 

1 

1 

1 

1 

720 

794 

Zus. einschl. 

anderer  . 

66 

50 

78 

60 

97104 

56429 

Dampfer  u. 

Segel  sc  h. 

709 

682 

3440  3570 

5267022 

5  555  332 

650      9 1  849     580      39  928 


Nach  diesen  Zaiilen  steht  Deutschland  wie 
in  den  Jahren  1899  und  1900  auch  im  Jahre  1901 
an  zweiler  Stelle  und  hat  im  Dampferverkehr,  so- 
wohl was  di«'  Schiffszahl  als  auch  die  Frequenz 
und  den  Tonneiigchalt  der  Schiffe  betrifft,  eine 
nicht  unbeträchtliche  Zunahme  er;aliren. 

Der  gesamte  Schiffs- Waren-  und  Passagier- 
verkehr  wickelte  sich  in  folgender  Weise  ab: 


c 


illmann$'$che  6i$enbau-  * 
'  flcHen-6e$ell$chaff 

Itemscheid. 


Düsseldorf.  :|e  Pruszkow  b.  Warschau. 


Eisenconstructionen: 


complettc  eiserne  GebAndc 
in  ^eder  Grösse  und  Au-^- 
fiihning;  Dächer,  Hallen,  Schuppen.  Hrucken,  Vor- 
lailfhiiliiicn,  Angel-  und  Schiebcihorc. 

WplIhlprhP  Stärken,  gUiit  uc- 

flCIIUICüllC  wellt  und  gebogen,  schwarz  und  verzinKi. 
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Schiffe 
Fremde  Schiffe  (einschl. 

Britische)  10  «07 

Stcam  launches  ....  3084 
Dschunken   (im  Fern- 
verkehr)  85:^94 

Dschunken  (im  Lokal- 

verkehr)  il2-\T, 


Zahl  der  Ladungen 

in  t  o  t  - 


l'assagicr. 

8  242572  17:18  715 
32240  86638 

1652H27  !>8601) 

235  21«;     165  633 


Zusammen  .  .  .  905J0  l()1623.-i5  2o8!»5'.»5 
(Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Kunsuiats  in  I  longkong.) 


Die  SchifTbauindiutrie  in  Hüll.  Der  Schiff- 
bau Hulls  hat  sich  infulge  der  Betricbseinstellung  der 
früher  bedeutenden  Schiffswerft  von  P!arlcs  schun 
seit  zwei  Jahren  auf  den  Bau  kleinerer  Fahrzeuge, 
namentlich  Fischdampfer,  beschränkt.  Von  solchen 
sind  im  verflossenen  Jahre  etwa  79  Fahrzeuge  von 
zusammen  etwa  13900  Reg. -Tons  fertiggestellt 
worden. 

Nach  dem  inzwischen  erfolgten  Ankauf  der 
genannten  Werft  durch  ein  Konsortium  der  Wil- 
sonlinie dürfte  Hull  seine  alte  hervorragende 
Stellung  im  Schiffbau  bald  zurflckerlangen,  zumal 
da  die  ganze  Anlage  der  Werft  eine  derartige 
ist ,  dass  sie  sich  zum  Bau  grOsster  Schiffe  und 
erstklassiger  Kriegsschiffe  in  jeder  Beziehung  eignet. 
(Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Hull.) 


SchifEsverkehr  im  Hafen  von  Rotterdam  im 
zweiten  Viertel  1902.  Die  von  der  Fachpresse 
veröffentlichte  vorläufige  Zusammenstellung  Ober 
die  Finklarierung  von  See-  und  Flussschiffen  im 
Hafen  von  Rotterdam  im  zweiten  Viertel  des 
laufenden  Kalenderjahres  zeigt  wiederum  einen 
Rückgang  in  der  Schiffsbewegung  gegen  das 
zweite  V'iertel  des  Vorjaiires.  Er  ist  indes  nicht 
so  bedeutend  gewesen  wie  im  ersten  Viertel.  War 
im  ersten  Viertel  1902  die  Tonnenzahl  der  Ein- 
klarierungen  gegen  das  erste  Viertel  1901  um 
etwas  Ober  10  Proc.  gesunken,   so  beträgt  der 


Atisfall  im  zweiten  Viertel  nur  etwa  4  Proz.  gegen 

die  entsprechende  Zeit  des  Vorjahres. 


190a 

1901 

Grpm  1901 
mehr  odipr 
weniger 

Ao- 
zabl 

-  ^ — 

1  Reg.- 

Tons 
netto 

'  An- 
zahl 

1  Reg- 

1     1  ons 
1  netto 

Reg- 
Tons 
netto 

ochwarz.  Meer 

137 

236989 

90 

148110 

-88829 

Ostindien  .  .  . 

19 

42387!  15 

31942 

-10445 

Linn. -.'...tX. lt.. 

rlansestaute 

146 

91361 

97 

85  791 

-  5  570 

tSelgien  .... 

7 

0  OOS 

5183 

-  3370 

Frankreich  .  . 

76 

29082 

70 

25951 

-  3131 

oucianieriKa .  . 

49 

86297 

52 

84  508 

-  1789 

Niederlande.  . 

7 

2  862 

3 

1975 

-  887 

Schweden  und 

Norwegen  . 

1 

129638 

129 

-f  392 

Niederländ. 

ßinnenplätze 

27 

10239 

28 

10  736 

-  497 

Griechenland  . 

15 

21364 

16 

24255 

-  2891 

Bilbao  

71 

91494 

82 

96458 

-  4  964 

11 

12777 

18 

21  795 

-  9018 

Portugal  .  .  . 

20 

13507 

31 

22  932 

-  9425 

Afrika  ' 

26 

37  968 

37 

57478 

-19510 

Grossbritann. . 

609 

327514 

705 

351583 

-24069 

Ostseehäfen.  . 

205 

125  707 

220 

152647 

-26940 

Spanien  .... 

70 

79674 

102 

115  486 

-35  812 

Nordamerika  . 

108 

2;tOH45 

156 

340971 

-50126 

Zus.  einschl.  d. 

Schiffe  and. 

1 

Herkunft  .  . 

1737 

1653181 1876 

1719459 

-66  278 

Im  zweiten  Viertel  1903  haben  am  meisten 
verloren  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
(beinahe  15  Proe.  der  Tonnenzahl  1,  Spanien,  die 
Ostseehafen  und  Grossbritannien.  Gestiegen  ist 
besonders  die  Tonnenzahl  der  Einklaricrungen  aus 
dem  Schwarzen  Meer,  Ostindien  und  den  deutschen 
Hansestädten.  Bei  letzteren  betrug  die  etwaige  Zu- 
nahme an  einklarierten  Tonnen  gegen  das  zweite 
Viertel  1901  6  Proc. 

Im  ersten  Halbjahr  1902  sind  etwa  6,7  Proc. 
Reg.  Tons  netto  weniger  einklariert  worden  als  in 
der  ersten  Hälfte  1901. 

Es  wurden  weniger  einklariert: 


Bergische  Werkzeug-Industrie Rpmcnhoiri 


Waaiciu«iclicn 


Emil  Spennemann. 

Speclalfabrikation: 


Fraiser  all«T  Arten  und  (>ri)i'M>n ,  nm-h 
/«■it  hnuiifi;  odor  Schablone,  in  klnterdrehter 
Aiihttihruiif;. 
Schneid«! «rkseug*  y   H]M>i'i<-ll   für  den 

h  ;;  i.iii       Bohrer,  Kluppen  vu-., 
Spiralbohrar,  in  allen  l)iuirri»icinen  von 

.  Iii«  liN»  tum 
Reibahlen  I  L'>'!«i'hliffcn ,  mit  8|iiml-  und 

P'nulcii  .Nulon,  von  '  .    lOl)  nun. 
BohrfuHer  lH>it<-r  KoiiTilruktiuii 
Lehrbolzen  iiiul  Ringei  « 

Nur  crutkUaiitEcQuanUl.bAcbrteaenaulekell, 
KrAmite  I.el*luiiK*tahlKkelt. 

Ausstellung  Düsseldorf  ..Gruppe  3  Remscheid^. 
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i.  ersten  Viertel  1902  :  i  ^(s  Schiflev.  140  r6gR.-T.DClto, 
.  zweiten  „      1902:139      ,     „  66278  , 

als.i.<L erst.Uälft.  1902 : 274  Schiffe  v.  206447  R.-T.  netto, 
^eridht  des  Ksis.  Konsulats  in  Rotterdam.) 

QroaalMitantiiena  ScbiffbaoiodiMtrie  im  ersten 

Halbjahre  1902.  Die  Lage  der  Schiffbauindustrie 
Gro&sbritannicns  am  Elode  des  ersten  Halbjabreü 
19019  war  besser  ate  die  Aussichten  am  ^res- 
anfang  erwarten  liessen.  Noch  im  Januar  wurde 
berichtet,  dass  FOr  den  Stahlschiffbau  zwar  noch 
viel  Arbeit  vorläge,  aber  doch  nicht  annähernd  in 
dem  Masse,  ab  zu  Anfang  190 1 ;  dazu  waren  viele 
Bauten  so  rasch  fortgeschritten,  dass  viele  Werf- 
ten um  die  Mitte-  di  s  jafm  ^  uliiiu  Arbeit  sein 
wQrden,  wenn  sie  nicht  neue  Aulträge  erhielten. 
Diese  BefOrchtung  ist  nicht  eingetroflea,  die  Werf- 
ten braurhi-n  nirht  still  zti  liegen,  wenn  atirh  nicht 
so  viel  .Aibeitcr  besch^lügt  werden  kruuit-a,  als 
im  Jahre  voriier. 

In  den  ersten  drei  Monaten  des  laufenden 
Jahres  kamen  nur  wenig  neue  Bestellungen  ein, 
doch  brachte  der  Bri,nnn  des  z^\•eiten  Viert«  Ijalu  i^  s 
die  lange  erwarteten  Auftrage  der  Admiralität  für 
eine  grosse  Zahl  der  Schiffswerften  am  Clyde, 
Tyne,  an  di  i  TIk msr.  ani  Mersey  und  am  Barrow; 
CS  trat  sodann  auch  eine  Hebung  der  Nachfrage 
nach  KaufTabrteiscfailien  ein,  so  dass  die  Scbiff- 
bauindti',tiir  vrr  der  dr.'ihenden  Stagnation  be- 
wahrt wurde.  Auch  die  Lieferungsverträge  für  die 
Panzerplatten,  die  für  die  Industrie  von  besonderer 
Bedeutung  sind,  kamen  im  zweiten  Vierteljahr  1902 
zur  Vergebung,  und  zwar  fflr  die  Panzerung  der 
drei  ncut  n  S(  hUu  iitsrhiffe  an  die  Firmen  John 
Brown  &  Co.,  Ltd.,  Charles  Cammel  &  Co.,  Vickers, 
Sons  Maxim  Ltd.  mit  etwa  3000  Tonnen  an 
jede  der  Firmen;  die  Panznuni,'  ffli  die  Kreuzer 
wird,  wie  man  erwartet,  tcil^  von  äheflield,  teils 
von  William  Beardmore  ft  Co.,  Glasgow,  bestellt 
werden. 

Gegen  Ende  des  ersten  Vierteijahrcb  wurde 
der  Scbiflwraum  der  neu  fertiggestellten  Schiffe  in 


dem  vereinigten  Königreich  auf  383000  Tonnen 
gegen  318000  Toimen  zu  demselben  Zeitpunicte 
des  Vorjahres  geschätzt. 

Uebcr  die  Thatigkeit  der  Werften  im  Januar 
bis  Marz  1902  ist  bereits  früher  eingehend  berich- 
tet worden*). 

Im  April  liefen  auf  schottischen  Werften  28 
Schiffe  von  insgesamt  46600  Reg.-Tonnen  gegen 
23  Schiffe  mit  31840  Tonnen  im  April  1901  von 
Stapel;  darunter  waren  nur  3  Segelschiffe  von 
3300  und  240  Tonnen  fdr  Hamburger  Eigner.  Die 
wichtigsten  unter  den  gebauten  Dampfern  waren 
Boote  von  4300  Tonnen  fOr  die  Lamport-  und  Holt* 
Linie,  von  3800  und  3500  Tonnen  fflr  die  Eider- 

Dempstt  r  Linie,  \  on  2000  Tonnen  für  die  Indo- 
Chioa  Linie,  von  1600  Tonnen  für  die  Wilson- 
Linie,  von  i€oo  Tonnen  (br  eine  belgische  Linie 
und  von  1300  Tonnen  für  eine  französische  Gc- 
seiischalt  in  China.  Unter  den  Neubauten  befan- 
den sich  ferner  Frachtschiffe  von  5000  Tonnen 
abwärts,  einige  kleine  Köstenschiffe  und  andere 
Fahrzeuge.  Von  dem  Gesamttonneiigclialt  wurden 
5750  Tonnen  für  Deutschland,  4035  für  britische 
Kolonien,  1600  Tonnen  für  Belgien,  1300  Tonnen 
ntr  Frankreich  und  der  Rest  ftlr  britische  Kgner 
erbaut.  Ausser  den  Krie^sscliIfTi  n  für  die  Admi- 
ralität (45500  Tonnen  Deplacement)  und  einem 
Segelschiff  von  3500  Tonnen,  wurden  andere 
grössf-rr  Schiffe  im  April  nicht  in  .\tiftrag  ppgcben. 

Im  Mai  bclicfen  sich  die  in  SchotUand  be- 
endeten Bauten  auf  40  Schiffe  mit  59000  Register- 
tonnen gegen  35  Schiffe  von  zusammen  56130 
Tonnen  im  Mai  1901.  Die  hauptsachlichsten  Schiffe 
waren  vier  Zwillingsschraubendampfer,  nämlich  der 
sOrontes",  ein  Schiff  von  9000  Tonnen,  gebaut  von 
der  Furfield  Company  für  die  Orient  Steam  Com- 
pany; der  „Suffolk"  mit  7800  Tonnen,  gebaut  von 
John  Brown  &  Co.,  Ltd.,  für  die  Federal  Steam 
Navigation  Co.,  Ltd.;  die  »Tara*,  gebaut  von  Wm 
Denny  &  Bros,  für  die  British  India  Steam  Co. 
und  die  „Druid"   von  600  Tonnen,  gebaut  von 

•)  Vgl  „Nachriehico*'  Nr,  70  von  19.  April  190». 


l)owal(lt$iverke-Ki^l* 

Schi^lMllly  MaAchinenbau,  Glesserei  und  Kesselschmiede, 

(Klascliinanban  Mit  1888.  3K  Slaenseltlffbatt  mU  186C.  9K  Arbetiersaltl  MOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und 

Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpaokang  Temperaturausgleicher,  Asche  •  ^^ektOfeiL,  D.  R.  P. 
Cedervairs  Patentschutzhülse  für  Schrn  :hf nwcllon,  D  R  R  Centrifugalpumpen- Anlagen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Damplwinden,  Dampfankerwindea  Zahnräder 

verschfedener  Grössen  ohne  Modell. 


üiyiiizuü  by  Google 


r 


JXo.  22.  SCHIFFBAU  Soite  969. 


'  Flemming  &  Ferguson  fQr  die  kanadische  Regie- 

i  rung.    Ferner  sind  ein  Boot  von  4950  Tonnen 

für  die  Anglo-American  Oil-Company  von  Rüssel 
&  Co.  zu  Port  Glasgow  und  etwa  ein  halbes  Dutzend 
Frachtschiffe  neben  Küsten-,  Fluss-  und  Fisch- 
dampfem  gebaut  worden.  Von  dem  Gesamttonnen- 
gehalt  waren  3100  Tonnen  nach  Griechenland, 
2500  Tonnen  nach  Spanien,  1500  Tonnen  nach  Bel- 
gien, 500  Tonnen  nach  Aegypten,  380  Tonnen  nach 
Frankreich,  die  Hauptmenge  aber  für  britische  Be- 
steller und  solche  in  britischen  Kolonien  bestimmt. 
An  neuen  Bestellungen  waren  im  Mal  die  fQr  ein 
paar  Packetboote  (Clan  liners),  einen  Dampfer  von 
8400  Tonnen  für  die  Anglo-American  Oil-Companj', 
ein  Paar  Boote  fOr  spanische  Eigner  (Spanien 
scheint  seine  Handelsflotte  andauernd  zu  vermeh- 
ren) und  für  eine  Anzahl  verschiedener  kleinerer 
Fahrzeuge  eingegangen.  Erwähnt  mag  hier  wer- 
den, dass  die  angefahrten  Aufträge  nicht  immer 
alle  neuen  GcschäftsabschlOsse  umfassen,  denn  die 
meisten  Schiffbauer  unterlassen  es  gewöhnlich, 
Aufträge  zu  erwähnen,  die  ihnen  zu  unbedeutend 
erscheinen,  die  aber  zusammen  die  jährliche  Tonnen- 
zahl wesentlich  vergrössem;  andere  Schiffbauer 
nehmen  von  einer  Nennung  selbst  wichtiger  Auf- 
träge so  lange  Abstand,  bis  ihre  Ausführung  im 
Gange  ist. 

Im  Monat  Juni  umfassten  die  fertig  gestellten 
Neubauten  26  Schiffe  mit  47900  Registertonnen 
gegen  29  Schiffe  und  47000  Tonnen  im  Juni  1901. 
Von  den  Dampfern  hielt  einer  über  6000  Tonnen, 
ferner  zwei  zwischen  5000  und  6000  Tonnen,  zwei 
zwischen  4000  und  5000  Tonnen,  vier  zwischen 
3000  und  4000  und  vier  zwischen  1000  und  2000 
Tonnen.  Die  wichtigsten  Neubauten  waren  die 
Doppelschraubendampfer  „Sardinia",  gebaut  von 
Barclay,  Curie  &  Co.,  Ltd.,  für  die  Peninsular-  und 
Oriental-Linie  und  „California",  gebaut  von  Caird 
and  Co.  für  die  Pacific  Steam  Navigation  Company. 


Mit  Ausnahme  von  höchstens  zweien  wurden  sämt- 
liche neuen  Dampfer  für  schon  bestehende  Dampf- 
schiffahrtslinien geliefert.  Ausserdem  wurden  die 
Neubauten  einer  Anzahl  von  Baggerschiffen  und 
verschiedener  Schiffe  für  besondere  Zwecke  voll- 
endet. Von  dem  ganzen  von  Stapel  gelassenen 
Schiffsraumgehalt  waren  6770  Tonnen  von  Australien, 
210  Tonnen  von  Neu-Seeland,  3500  Tonnen  von 
Oesterreich,  3100  Tonnen  von  Griechenland,  J400 
Tonnen  von  Natal,  1240  Tonnen  von  Norwegen, 
alles  übrige  von  britischen  Eigentümern  bestellt. 
Die  neuen  Aufträge  im  Juni  umfassten  ungefähr 
35000  Tonnen;  von  den  peubestellten  Fahrzeugen 
waren  die  bedeutendsten:  ein  Dampfer  von  10000 
Tonnen  (Castle  liner),  den  die  Fairfield  Company 
in  Auftrag  bekommen  hat,  ein  Segelschiff  von  3000 
Tonnen,  das  von  A.  Rodder  &  Co.  für  die  Anglo- 
American  Oil  Company  zu  bauen  ist,  ein  Dampfer 
von  7800  Tonnen,  bei  J.  Brown  &  Co.,  Ltd.,  für 
die  Federal  Steam  Navigation  Company  bestellt, 
ferner  ein  Segelschiff  von  4000  Tonnen,  das  von 
Hamburger  Eignern  bei  John  Reid&Co,,  Whiteinch, 
bestellt  ist,  endlich  ein  Bagger  von  2000  Tonnen 
für  Südafrika,  den  die  Firma  William  Simons  &  Co., 
Renfrew,  zu  bauen  hat 

Die  Stapellaufe  im  Juni  brachten  den  Raum- 
gehalt der  vollendeten  schottischen  Neubauten  in 
den  ersten  sechs  Monaten  des  Jahres  1902  auf 
259500  Registertonnen;  die  entsprechenden  Zahlen 


für  die  Vorjahre  bis  J890 

sind  in  der 

nachstchen- 

den  Tabelle 

zusammengestellt : 

Januar — Juni 

Reg.-Tonnen  J 
.  259500 

anuar— Juni 

Reg. -Tonnen 

1902  . 

1895   .  . 

191880 

1901  . 

.  246750 

1894   .  . 

183  490 

1900  . 

.  232580 

1893    .  . 

l;l2G90 

1899  . 

.  25fi300 

1892   .  . 

210880 

1898  . 

,  227600 

1891    .  . 

191000 

1897  . 

.  159450 

1890   .  . 

209  670. 

1896  . 

.  201290 

SpeclalltAt:  Vorrichtung  zum  Leersaugen  von  Prfihmen  und  Hopperbaggern  ohne  besondere 

Wass 

.Vnfrageii  w»-;..  n  I,i'  <  ii/.  Krti  ihing  niiul  aii  L-  SmU  &  Zoen  zu  richten. 
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Aus  der  Tabelle  ergiebt  sich,  dass  der  Tonnen- 
gehalt der  Neubauten  im  ersten  Halbjahr  1902  den 
bisher  grössten  des  Vorjahres  um  nicht  weniger 
als  13000  Tonnen  übertroffen  hat. 

Es  ist  nicht  wahrscheinlich,  dass  das  Ergeb- 
nis der  zweiten  Jahreshälfte  sich  ebenso  gestalten 
wird,  doch  dürfte  es  nur  wenig  ungünstiger  sein, 
als  in  der  gleichen  Zeit  des  Jahres  1901;  dies  ist 
sehr  bemerkenswert ,  wenn  man  die  trüben  Aus- 
sichten zu  Beginn  des  Jahres  und  den  andauern- 
den Prtisdruck  in  dem  Seefrachtverkehr  berück- 
sichtigt. 

Eine  L'ebersicht  über  Auftrage  und  Leistung 
des  schottischen  Schiffbaues  wahrend  der  einzel- 
nen Monate  des  ersten  Halbjahres  1902  bieten  fol- 
gende Zahlen: 

/Vufträge  Stapellftufe 
Keg.-Tonncn  Ke^;.  Tonnen 
Unvollendete  am  1.  Januar  400000 


Januar    20000  22  800 

Februar   33r.00  47  000 

Marz   16000  ;i60oo 

April   «;6000  46  600 

Mai   200(»0  .^^>2oo 

Juni   35000  471MM» 


Summe    500  SOO       259  500. 

Noch  zu  bauen  blieben  am  i.  Juli  demnach 
331000  Registertonnen. 

Hiernach  verblieben  zu  Anfang  des  zweiten 
Halbjahres  rund  70000  Registertonnen  weniger  zu 
bauen  als  zu  Beginn  des  Jahres.  Eine  starke  An- 
regung, neue  Be.stellungen  zu  machen,  entspringt 
gegenwartig  aus  dem  Umstände,  dass  erstklassige 
Stahldampfer  jetzt  etwa  um  35  Proc.  billiger  ge- 
baut werden  können,  als  zu  Beginn  des  letzten 
Jahres. 

Der  Tonnengehalt  der  auf  englischen  Werften 
im  ganzen  ersten  I^albjahr  1902  von  Stapel  ge- 
lassenen 125  Schiffe  wird  auf  354000  Register- 
tonnen geschätzt.    Im  ganzen  vereinigten  Konig- 


I  reich  stellte  sich  die  Leistung  des  Schiffbaues  fOr 
'  Januar  bis  Juni  1902  auf  etwa  668000  Register- 
tonnen gegen  noch  700000  Registertonnen  in  der 
gleichen  Zeit  des  Vorjahres. 

Einrichtung  einer  Dampferlinie  zwischen 
Buenos  Aires  und  Kapstadt.  Seitens  der  argen- 
tinischen Regierung  ist  mit  Rücksicht  auf  die 
I  starke  Zunahme  der  Ausfuhr  argentinischer  Pro- 
dukte nach  Südafrika  eine  regelmässige  Dampfcr- 
verbindung  mit  Kapstadt  beschlossen  worden. 

Es  soll  zunächst  während  der  Zeit  von  sechs 
Monaten  am  15.  eines  jeden  Monats  ein  Trans- 
portdampler  der  Regierung  oder,  falls  ein  solcher 
nicht  zur  Verfügung  steht,  ein  von  ihr  gecharterter 
fremder  Dampfer  von  Buenos  Aires  nach  Kap- 
stadt abgehen.  Die  Frachten  bleiben  die  am  Platze 
üblichen,  damit  aus  dem  erzielten  Überscbuss  die- 
jenigen argentinischen  Produkte,  mit  deren  Export 
nach  Südafrika  Versuche  angestellt  werden  sollen, 
zu  einem  billigeren  Frachtsatz  befördert  werden 
können.  Bei  der  Rückreise  werden  die  Preise  für 
Personenbeförderung  stark  herabgesetzt,  um  die 
Auswanderung  von  dort  nach  Argentinien  mötf- 
iichst  zu  fördern.  Als  erstes  Schiff  dieser  geplan- 
ten Regierungslinie  ist  der  Transportdampfer 
„Pampa"  mit  lebendem  Vieh  und  600  t  Ladung, 
hauptsächlich  Getreide,  Ende  Mai  1902  von  Buenos 
Aires  ausgelaufen.  Ob  dieser  zunächst  nur  für 
die  Dauer  von  sechs  Monaten  geplante  regelmässige 
Schiffsverkehr  mit  Kapstadt  innegehalten  werden 
wird,  ist  jedoch  noch  zweifelhaft. 

So  sollte  z.  B.  schon  im  Monat  Juni  d.  J. 
von  der  Entsendung  eines  mit  argentinischen  Pro- 
dukten beladencn  Dampfers  vorläufig  Abstand  ge- 
nommen werden,  da  zunächst  Nachrichten  von  Kap- 
stadt abgewartet  werden  sollten,  in  welchem  Zustande 
das  mit  dem  Dampfer  „Pampa"  verschiffte  Vieh 
dort  angekommen  ist. 

Den    Warenverkehr    zwischen    den  beiden 


tlSlONCS  SCMMIMMOOCK. 
SCLIErERT  FÜR  Die 
KAISERLICHE  WERFT.  WILHELMSHAVeN 


Gutehoff  nungshllttei 

jlktien-Verein  für  Bcrgbu  ao)  jCBttenbetrieb,  Oberhaasen 

0009c  3>:  3»e«0  00-00aaso&:>c:  aos      9^  r  e>0O  u  .".    j  ;io  l      ü  i.  uu  u  .  l  .<<.  ^  Rlldnl  And^« 

Die  .Abteilung  Sterkrade  liefen: 

Eiserne  Brücken,  Gcbiiucic.  Schwimmdocks,  Schwimmkrahnc 
jeder  Tragkraft,  Leuchttürme. 

Schmiedcstflckc  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg. 
StOi-kgewicht,  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sondt-r.s  Kurbelwellen.  Schiflswellen  und  sonstige  Schmiede- 
teile für  den  .Schifl-  und  Maschincnl)au. 

StahlfomigUM  aller  .\rt,  wie  Steven,  Kudcrrahmcn,  Nfa- 
schineiitcilc. 

Ketten  als  .Schiffsketten,  Krahnketten. 

Maschlnengusa  bis  zu  den  schwersten  Stücken 

Oampfkesiiel,  station.lre  um!  Sihiflskessfl,  eiserne  Hehältcr. 
Die  Walzwerke  m  Oberhausen  liefern  u.  a.  als 

Kesonderheit :  Schiffsmatcrlal,  wie  Hlechc  und  rrofilstahl. 

1)m%  neut*  ni('<  liwal/M'rrk  tiJit  rtiie  Lrifttiiii^HfAhit^rit  voii  70000  t  li((^he 
|iin  Jahr,  Ulli]  i»t  ilic  GutrhoTniiiiKühaite  vrrntAsc  iliir«  umtangifichrn  W«!^. 
liTOcramm«  in  ilrr  l.aitr,  da«  crvi  mtr  tu  rinem  Sdiitf  n64ifr  Waltmaler  jal  zu  lirferu. 

Jährliche  Erzeugung: 

Ktililr»  *  5<w        *     Knhcj'.rn  -    .    .   400000  1 

WaUwrik»-Kiz<-ucni<»r    .      joo  >oo  1     itiOi  kon,  Mjvhinrn,  Ktoi^fI  p{>.    00  o«to  l 

Beschäftigte  Bc.tmte  und  Arbeiter:  14000. 
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Landern  veranschaulicht  die  folgende  Zusammen- 
stellung, welche  die  bauptsächlich»tcn  im  Jahre 
1901  aus  Argentinien  nach  Südafrika  zur  Ausfuhr 
gelangten  Produkte  ihrem  Werte  nach  angiebt: 

Wert 
Doli  Gold 

IG  800 


Gegenstand 

Rinder  . 
Pferde  . 
Maultiere 
Schafe  . 
Schweine 
Weizenmehl 
Geforenes 

Rindfleisch 
Kleie    .  . 


24245 
387  040 

4  434 
3270 
13300 

140774 
37  >  589 


Gegenstand 

Hafer    .  . 
Gerste  . 
Leinsaat 
Mais 

Alfalfaheu  . 
Weizen 
Getrocknetes 
Blut  .  . 


Wert 
Doli.  Gold 

38482 
7  700 
2  160 
852  363 
686  131 
443588 

2875 


Im  Ganzen  wurden  in  dem  vergangenen 
Jahre  fOr  2891259  Dollars  argentinische  Produkte 
nach  Sodafrika  verschifft  gegen  573  447  Dollars  im 
Jahre  1897. 

(Bericht  des  Kais.  General-Konsulatsin  Buenos  Airse.) 


Atlantischer  Schiffahrtstnist.  Aus  New  York 
wird  dem  „B.  L.-A."  telegraphiert:  Das  »Journal 
of  Comm."  will  aus  zuverlässiger  Quelle  wissen, 
die  Obligationen  der  Atlantischen  Schiffahrtscom- 
binalion  Wörden  binnen  kurzem  an  den  Markt  ge- 
bracht werden.  Die  neue  Korporation  werde  dem 
Vernehmen  nach  sich  ihren  Charter  von  dem  Ge- 
richt in  New  Jersey  anstellen  lassen.  Ihr  Kapital 
betrage  einschliesslich  Aktien  und  Obligationen 
gegen  150  Mill.  Dollars.  Das  Garantiesyndicat 
der  Atlantischen  Schiflahrtscombination  sei,  wie 
man  glaube,  in  Wirklichkeit  identisch  mit  dem  des 
Stahltrusts. 

Der  Schiiisverkehr  im  Hafen  von  Syra  im 
Jahre  1901.  Im  Hafen  von  Syra  liefen  im  Jahre 
igoi  2066  rim  Jahre  1900  1588»  Dampfer  mit  einem 
Raumgchalt  von  1  483988  (im  Jahre  1900  1226 120) 
Reg. -Tons  ein.  Der  Dampfschiffsverkehr  de.s  Jahres 


1901  weist  somit  gegenüber  dem  Jahre  1900  ein 
Mehr  von  478  Dampfern  und  257  868  Reg. -Tons 
auf.  Den  Nationalitfltsflaggen  nach  waren  während 
des  Jahres  1901  u.  a.  vertreten:  Griechenland  mit 
1569  Dampfern  und  einem  Raumgehalt  von  875239 
Reg.-Tons,  Oestcrreich-L'ngarn  mit  187  Dampfern 
zu  247703  Reg.-Tons,  Grossbritannien  mit  117 
Dampfern  zu  144520  Reg.-Tons,  Deutschland  be- 
teiligte sich  durch  die  Deutsche  Levantelinie  an 
der  Schiffahrtsbewegung  Syras  mit  13  Dampfern 
von  einem  Raunigehalt  von  15  661  Reg.-Tons. 

Im  Gegensatz  zu  dem  Dampfschiffsverkehr 
hat  der  Verkehr  mit  Segelschiffen  im  Jahre  1901 
abgenommen.  Es  liefen  im  ganzen  1321  Segel- 
schiffe zu  34  750  Reg.-Tons  gegen  1424  Segel- 
schiffe von  48939  Reg.-Tons  im  Jahre  1900  ein. 
Es  ist  mithin  im  Jahre  1901  eine  Abnahme  von 
103  Segelschiffen  und  14  189  Reg.-Tons  zu  ver- 
zeichnen. 

Im  ganzen  berührten  nach  vorstehendem  den 
Hafen  von  Syra  während  des  Jahres  1901  3387 
Fahrzeuge  mit  einem  Raumt^ehalt  von  1518738 
Reg.-Tons  gegen  3012  Fahrzeuge  von  1 275  059 
Reg.-Tons  im  Jahre  1900.  Das  Jahr  1901  hat 
somit  ein  Mehr  von  375  Fahrzeugen  und  243679 
Reg.-Tons  zu  verzeichnen. 

(Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Syra.) 


Die  Fiussfahrzeuge  des  asiatischen  Russ- 
lands. Nach  den  Angaben  der  Schiffahrtsabteilung 
des  Verkehrsministeriums  dienten  dem  Wasser- 
verkehr auf  den  Flüssen  Ob,  Amur,  Jenissei, 
Lena  und  Amu*}  im  ganzen  1372  Fahrzeuge  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  29645100  Pud,  einem 
Neuwert  von  2888  t  500  Rubel  und  einer  Be- 
satzung von  15  717  Köpfen.  Davon  entfielen  auf 
339  Dampfschiffe  mit  21895  Pferdekräften,  i  725  000 

•)  Die  Nachrichten  fOr  die  Flüsse  Ob  und  Amur 
reichen  bis  zum  1.  Januar  1901 ,  für  die  übrigen  Flüsse 
stammen  sie  aus  dem  Jahre  1896. 


IDlllliierer  ^^alDrllc  grelocuter  :sieclxe 

franz  Megnin  &  Cic,  ßkl-^zi.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen- Wäschen. 

Waffelbleche,  Ersatz  für  Riffelbleche  von  1'  ^  bis  6  mm  Dicke. 

1^  Gelenk-Ketten 

^     J  jeder  Art  • 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  Stahl,  Kupfer,  Zink  und 
Messing  ver/.inkt  und  ver/inntbis 
L>500iiimBreife,  in  beliebig.  Längen. 


Gelochte 
Stahlbleche 

bis  zu  k 
25  mm  Dicke.  ^ 


i 


und 

Kettenacbsen. 
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Hud  Tragfähigkeit,  19242800  Rubel  AnschafTungs- 
wert  und  6654  Mannschaften. 

Auf  dem  Ob  verkehrten  13a  Dampfschiffe 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  530500  Pud,  Maschi- 
nen von  8102  Pferdekräften  und  einer  Besatzung 
von  2843  Mann.  Von  diesen  Dampfern,  zum 
grösstcii  Teil  Raddampfer  und  ziemlich  alt,  waren 
16  aus  Holz  und  1 16  aus  Eisen  oder  Stahl  her- 
gestellt. Die  Länge  bewegt  sich  bei  der  Mehrzahl 
zwischen  20  und  70  m,  die  Breite  steigt  bis  zu 
8,5  m,  der  Tiefgang  bis  1,78  m;  nur  16  Dampfer 
haben  mehr  als  100  Pferdekräfte  aufzuweisen.  Die 
meisten  dienen  als  Schlepper,  einige  nehmen  auch 
Passagiere,  20  sind  für  amtliche  Zwecke  bestimmt 
und  nur  4  dienen  ausschliesslich  der  Beförderung 
von  Frachten.  Die  Schnelligkeit  schwankt  im  Durch- 
schnitt zwischen  3  und  5  Werst  in  der  Stunde, 
und  nur  13  bringen  es  aul  über  10  Werst  in  der 
Stunde. 

Von  den  Dampfschiffen  sind  100  ganz  oder 
wenigstens  teilweise  in  Tjumen  gebaut,  4  Dam- 
pfer stammen  aus  Finnland  und  nur  2  aus  dem 
Auslande,  1  aus  Schweden  und  i  aus  Belgien. 

An  sonstigen  Fahrzeugen  befuhren  den  Ob 
533,  davon  7  aus  Eisen  oder  Stahl  gebaut,  321 
Schaluppen  (Barshi)  mit  einer  mittleren  Tragkraft 
von  54,4  Tausend  Pud,  44  gedeckte  Barken  (Gus- 
janki)  mit  einer  mittleren  Tragkraft  von  25,5  Tau- 
send Pud,  28  Kahne  (Lodkii,  welche  je  4,5  Tausend 


I  Pud  aufnehmen  können,  102  (Umlade) -Boote  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  22,5  Tausend  Pud  und 
verschiedene  andere  Fahrzeuge.  Die  Gesarnttra^- 
kraft  aller  dieser  Fahrzeuge  belief  sich  auf 
21  701500  Pud,  ihr  Neuwert  auf  4019000  Rubel, 
die  Bemannung  besteht  aus  4969  Köpfen.  176 
Fahrzeuge  hatten  eine  spezielle  Bestimmung,  und 
zwar  transportierten  83  ausschliesslich  Getreide, 
II  Fische,  15  Eisen,  5  Steinkohlen,  34  Holz, 
3  Napbta,  4  Erde  zu  Bauzwecken,  4  Arrestanten, 
5  Beamte  und  12  waren  zu  Baggerarbeiten  be- 
stimmt. Das  Alter  betrug  bei  13  Fahrzeugen  3  bis 
5  Jahre,  bei  328  5  bis  10  Jahre,  bei  141  10  bis 
ao  Jahre  und  bei  den  übrigen  über  20  Jahre. 

Im  Amurbecken  waren  am  i.  Januar  1901 
163  Dampfschiffe  vorhanden,  welche  im  ganzen 
eine  Tragfähigkeit  von  1 051  100  Pud  und  Ma- 
schinen von  10930  Pferdekräften  besassen.  Ihr 
Neuwert  betrug  9392200  Rubel,  die  Bemannung 
zählte  2693  Köpfe.  Das  Herstellungsmaterial  war 
bei  57  Holz,  bei  den  übrigen  Eisen  oder  Stahl: 
die  Länge  erreichte  bei  17  Dampfern  nicht  21  m, 
bei  64  bewegt  sie  sich  zwischen  21  und  43  m,  bei 
78  zwischen  43  und  64,  und  bei  4  übersteigt  sie 
64  m.  51  Schiffe  sind  unter  6,4  m  breit,  bei  den 
übrigen  schwankt  die  Breite  zwischen  6,4  und 
10,6  m.  Nur  16  Dampfschiffe  entwickeln  mehr  als 
100  Pferdekräfte,  und  nur  4  haben  eine  Schnellig- 
keit von  mehr  als  10  Werst  in  der  Stunde.  Die 
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Mehrzahl  der  Dampfer  ist  ziemlich  neu;  nur  31 
sind  langer  als  10  Jahre  im  Dienst. 

Zu  bemerken  ist,  dass  auf  dem  Amur  63 
Dampffahrzeuge  dem  Fracht-  und  Passagierverkehr 
dienen,  wahrend  74  Schleppdienste  verrichten;  26 
sind  Regicningsdampfer. 

\'on  den  Dampfern  sind  42  in  England  ge- 
baut, 39  in  Belgien  und  Holland,  24  in  Amerika, 
17  in  Finnland,  14  in  Deutschland,  11  in  Blagow- 
jeschtschensk,  9  in  anderen  Orten  Sibiriens,  3  in 
Japan,  2  in  Schweden,  2  in  Frankreich.  Die 
Heizung  erfolgt  durch  Holz,  mit  Ausnahme  von 
2  Regierungsdampfern,  welche  mit  Kohlen  geheizt 
werden.  Die  Zahl  der  sonstigen  Fahrzeuge  auf 
dem  Amur  belauft  sich  auf  198  mit  einer  Trag- 
fähigkeit von  3  940  900  Pud,  einem  Neuwerte  von 
4093600  Rubel  und  einer  Bemannung  von  1051 
Köpfen.  Alle  diese  Fahrzeuge  sind  Schaluppen 
(Barshi),  mit  einer  mittleren  Tragfähigkeit  von 
20  000  Pud  und  einem  mittleren  AnschafTungswerte 
von  20800  Rubel.  131  Schaluppen  sind  aus  Eisen, 
67  aus  Holz.  Die  Mehrzahl  ist  erst  unlängst  ge- 
baut; 139  dienen  weniger  als  5  Jahre,  26  mehr 
als  10  Jahre.  Einzelne  dieser  Schaluppen  beför- 
dern ausschliesslich  Passagiere. 

Auf  dem  Jcnissei  verkehrten  25  Dampffahr- 
zeuge mit  einer  Tragfähigkeit  von  zusammen 
97400  Pud  und  1841  Pferdekräften  und  einer  Be- 
satzung von  638  Mann.  Der  Neuwert  der  Schiffe 
betrug  1893900  Rubel;  dieselben  sind  meistens 
für  den  Schleppdienst  bestimmt.  Ihre  Länge 
schwankt  zwischen  21  und  64  m.  20  Schiffe  sind 
Raddampfer,   5  Schraubendampfer,    17  sind  aus 


Eisen  oder  Stahl  hergestellt.  Ausländischen  Ur- 
sprungs sind  4,  I  stammt  aus  Stettin,  3  aus 
England. 

An  sonstigen  Fahrzeugen  befahren  den  Jenissei 
191  mit  einer  Tragfähigkeit  von  1 637  300  Pud, 
einem  Anschaffungswerte  von  672  000  Rubel  und 
einer  Besatzung  von  2178  Mann.  Davon  sind  55 
Schaluppen  (Barshi)  mit  einer  mittleren  Tragkraft 
von  13200  Pud  und  einem  Werte  von  je  8700 
Rubel,  62  Barken  (Barshi i  mit  einer  mittleren  Trag- 
fähigkeit von  29  300  Pud  und  einem  Werte  von  je 
400  Rubel,  14  Baikalsee -Kähne  (Lodki)  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  je  6  500  Pud  und  einem  Wert 
von  je  6800  Rubel,  46  Boote  (Paiiski)  und  14 
andere  Fahrzeuge.  Bis  auf  ein  eisernes  sind  samt- 
liche Boote  aus  Holz;  sie  haben  nur  eine  geringe 
Tragkraft. 

Das  Lenabecken  befuhren  15  Dampffahrzeuge 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  40000  Pud,  mit  nominell 
632  Pferdekräften ,  einem  Neuwerte  von  783000 
Rubel  und  einer  Bemannung  von  351  Köpfen. 
Alle  diese  Dampfer  sind  aus  Elsen,  21  bis  64  m 
lang,  aber  schmal;  ausser  einem,  der  8,5  m  breit 
ist,  ist  keiner  breiter  als  6,4  m.  Ihre  Tragkraft 
ist  nicht  bedeutend;  5  haben  bis  zu  30  Pferde- 
kräften und  8  haben  30  bis  60  Pferdekräftc.  13  von 
diesen  Dampfern  sind  Raddampfer.  Die  Ge- 
schwindigkeit ist  gering.  2  Dampfer  sind  mehr 
als  30  Jahre,  2  mehr  als  20  Jahre,  3  mehr  als 
10  Jahre  in  Benutzung.  Alle  werden  sie  mit  Holz 
geheizt.    Vier  sind  im  Auslande  gebaut. 

An  anderen  Fahrzeugen  sind  im  Lenabecken 
103  vorhanden;  davon  sind  28  Schaluppen  (Barshi) 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  rund,  genau  auf  Maiw  giwhiifleii,  utiQI>ertri)(ren  in  Quiilität  niid  .Aunfähning. 

Gehärtete  nnd  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\| pl^-i-l...^  g.Q_T^|.|.  aus  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  fiir  Kolben  In 

Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  «w«*»<*«*<*<*<«<««<*< 

H.  MEYER  &  CO.,  Düsseldorf. 
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Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 


Fdrikiilrtei 


fabrlxl«rt  ■!•  allelnlaa  Speol«lltAti 

Werkzeugstahl     I       Silberstahl,       1      Wolframstahl  i 
ffiiigtü  <luai.  für    I      math(<injtti»ch      |  ziim  Bearbeiten  von  I  DianMittalll, 
alle  vorkoiuiiicndcn  1  gtumu  Hartguss  und  für  I  naturharter  Stahl. 

Werlueugo.       |         gesogen.         |         Mfignete.  | 

Special -Schnelldrehstahl 

mm  Bearbeiten  von  FlUfWM»<>n,  wnichom  Stahl  »>t<3.,  hfli  hohnr  .Schnillj^iwhwndigkeit  und  groaiifan  Vorschnb. 
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mit  einer  mittleren  Tragfähigkeit  soii  15600  Pud 
und  einem  Werte  von  je  ^800  Rubel,  10  Last- 
schiffe (Kajttkh  mit  eher  mittleren  Tragfähigkeit 

von    12400  Pud   im  Werte  von  je  5700  Rubel, 
25  Hoolc  (Paiiski)  mit  einer  Tragfähigkeit   von  1 
9300  Pud  und  einem  Werte  von  400  Knhcl  und  ' 
40  andere  Fahrzeuge.    11  waren  aus   Kisen,  9a 
aus  Holz.     Weniger  als  5  Jahre  sind  46,  über 
ro  Jahre  15  im  de  brauch. 

Den  Amu-Darja  befuhren  4  Dampfer,  welche 
dem  Kriegsministerium  gehören.  Einer  davon  ist 
(  in  Si  hi aubenkuttcr,  welcher  30  Pferdekrafte  ent- 
wickelt; er  ist  18,7  m  lang,  3,7  m  breit  und  in 
Finnland  erworben.  Die  Heizung  erfolg  durch 
Holz  oder  Naphta.  Die-  ohrit,'cn  ';ind  Rucrsicr-  und 
Passagierdampfer;  sie  entwickeln  lao  Plcrdekrafte, 
sind  44  bis  46  m  lang,  13,8  m  breit  und  haben 
eine  Tragfähigkeit  von  6000  bis  10000  Pud;  sie 
sind  sämtlich  Raddampfer;  2  sind  in  Petersburg 
^(ebaut,  I  avis  Kiii^land  verschrieben.  Neben  diesen 
Oariipicrn  sind  6  Schaluppen  (Barshi)  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  3000  bis  ro  000  Pud  und  9  Last- 
schiffe (Kajuki)  mit  einer  snlehen  von  je  450  Pud 
vorhanden.  Diese  Kajukcn  dienen  speziell  dem 
Naphtatransport.  Sämtliche  Fahrzeuge  der  Amu* 
flotfille  sind  aus  Eisen.  Ihre  Pemannuntr  zählt 
251  Kopfe.  Die  3  Dampfer  kosteten  438500  Rubel, 
der  Kutter  8500  Rubel,  die  Schaluppen  je  35300 
Rubel,  jede  Kajukc  2350  Rubel. 

Aus  die«;on  Ansahen  ist  7\\  entnehmen,  dass 


die  Dampfschiffahrt  in  Sibirien  erst  in  der  Ent 
Wicklung  b^riflfen  ist.  Auf  dem  Amur  dient  sie 
vorrugsweise  Regieningszwecken;  sie  befördert 
die  PiKt,  Ansiedler,  Truppen,  Arrestanten  oder 
aber  iiskalische  Frachten.  Deshalb  ist  auf  dem 
Amur  die  Zahl  der  Dampfer  im  Verhältnis  zu  den 
Schab  :  ' II  eine  «!0  cfrosse  .■\uf  dem  Ob  findet 
schon  lange  ein  starker  Frachtverkehr  statt,  und 
deshalb  übersteigt  die  Zahl  der  Schaluppen  sowie 
der  sonstigen  Fahrzeuge  erheblich  die  Zahl  der 
Dampfer,  welche  hier  nur  als  Motoren  auftreten. 
Auf  dem  Jenissei  und  der  Lena  ist  die  Dampf 
Schiffahrt  noch  sehr  gering,  und  das  Schleppen 
durch  Dampfer  ist  noch  sdur  wei^  fai  Uebang. 
Auf  dem  Amtt  Darja  scbllessUcb  fehlt  die  Handels* 
flotte  noch  gänzlich. 

(Nadi  dem  Wjestnik  6naii80w.) 

Bau  eines  Schiffahrtskanals  in  den  Nieder- 
landen. Am  29  August  190a,  mittags  12  Uhr, 
wird  im  AmUgebAude  der  Provinciaal  Bestuur  io 
Leeuwarden  der  Bau  einer  Fahrrinne  durch  ,het 
Rrak/and  "  avif  der  Insel  Sdiiermonnikoog  zur  Ver- 
gebung kommen. 

Die  Kosten  sind  auf  5000  Gulden  veran- 
schlagt. 

Das  Bedingungsheft  (Nr.  134)  liegt  nach 
dem  15.  August  d  Js.  im  Ministerie  van  Water- 
*;taat ,  Handel  en  Nijverheid  sowie  auch  in  den 

Bureau-,    der  Prnvincialc  Bestürm   zur  Einsicht- 


Nahtlose  Eisen-  und 
^  Stahlrohre 

für  Schiffiikesselt  gewalzt  und  ])r:icisc  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingungen des  In«  und  Auslandes; 

desgleichen  nahtlose  Robfe  für  Deckstutzen,  Davits  und 

andere  Construktionstheile; 

icrncraib  i"ai)rikat  ihres  Toducrwcrkcs  ckr  Deutschen  Röhren  Werke 
Sohweissarbeiten  jeder  Art,  wie  RoJtirleUungen  grosste^ 

Caliber,  MaSte,  MaTSe,  Raaen  etc.  Hefem  , 

Deutscb-Oesterreichische  Mannesmw^^^ 

9&sseldor|. 
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nähme  offen;  dasselbe  kann  ferner  gegen  Zahlung 
des  im  Hefte  vermerkten  Kostenbetrages  von  der 
Buchhandlung  Gebr.  van  Cleef  in  Gravenhage, 
Spui  Nr.  28a,  bezogen  werden. 

Näheres  ist  zu  erfahren  durch  den  Oberin- 
genieur Escher,  Ingenieur  Gockinga  und  den  In- 
spektor H.  Scholtens  in  Leeuwarden. 

(Nederlandsche  Staats-Conrant.) 

ErOfTnung  eines  Trockendocks  im  Hsifen 
von  Kobe.  Das  von  der  Kawasaki- Dock -Gesell- 
schaft in  der  Nähe  ihrer  beiden  AufschlepphcUinge 
im  Westen  des  Kobe-Hafens  neu  erbaute  Trocken- 
dock ist  Ende  Mai  d  Js.  fertig  geworden.  Den 
Bau,  der  im  Jahre  1896  begonnen  wurde,  haben 
japanische  Ingenieure  geleitet.  Das  Dock  hat  im 
ganzen  i  600  000  Yen  (etwa  3  350  000  Mark)  ge- 
kostet. 

Seine  Grösscnverhaltnisse  sind  die  folgenden : 

Fuss  engl. 

Lange   407(6 

Breite  am  Eingang  oben  (am  Scheitel)  63,6 
„       „        n  unten  (an  der  Sohle)  51,7 

Tiefe  des  Drempels   23,9 

Das  Dock  soll  die  Aufnahme  von  Dampfern 
bis  zu  6000  Brutto  -  Registertons  gestatten.  Es 
fasst  gefüllt  28000  Tons  Wasser  und  kann  durch 
eine  elektrisch  getriebene  Pumpe  in  2'\,  Stunden 


entleert  werden.  Die  für  die  Anlagen  erforder- 
lichen Maschinen  sind  grösstenteils  aus  England 
bezogen  worden. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  (liogo-Osaka.) 


Entwickelung  der  russischen  Seeschiflahrt. 

Die  russische  Regierung  hat  während  der  letzten 
fünf  Jahre  der  Entwickelung  der  heimischen  See- 
schiffahrt ihre  besondere  Fürsorge  zugewandt. 

Unter  den  ergriffenen  Massregeln  sind  die 
wichtigsten:  die  durch  das  Gesetz  vom  29.  Mai 

1897  erfolgte  Schliessung  der  grossen  Kabotage 
für  die  Schiffe  fremder  Nationalität,  die  Gewährung 
der  Zollfreiheit  für  eiserne  Seeschiffe  und  die  Ver- 
längerung der  V'ergünstigung ,  wonach  die  Suez- 
kanalabgaben den  unter  russischer  Flagge  fahren- 
den Schiffen  erstattet  werden.  Ausserdem  sind 
zu  erwähnen:  die  Subventionen  für  regelmässige 
Dampferverbindungen,  die  im  Gesetze  vom  8.  Juni 

1898  vorgesehene  Befreiung  der  Schiffahrtsunter- 
nehmungen von  der  Staatsgewerbesteuer,  die  Ein- 
führung neuer  Regeln  für  die  Schiffsvermessung 
und  eines  neuen  Gesetzes  über  die  Hafenabgaben. 

Den  Erfolg  dieser  Massnahmen  beleuchtet 
die  folgende,  nach  der  Statistik  des  Zolldeparte-' 
ments  aufgestellte  Tabelle  Ober  den  Schiffsverkehr 
in  den  Häfen   der   russischen  Aussennieere  mit 


^  G.  Aug.  Schmidt  Söhne, 

Si    f'^Siy  Ir iinTononnmiananai    Mai nllitinnnnnTnkniL  ■■  I 


Hamburg- 
Uhlenhorst. 

Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 

%mi,       Telegr.-Adr. :  Apparatbau,  Hamburg.  Fcmspr.:  Amt  III  No.  206. 

Damp/kcsscl- Speisewasser -Reiniger  (D.  r.  p.  11391?) 

^  zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser 

'V  von  l.')00  bi»  50000  Lit<>r  «tüiuil.  Ix-istung  für  .SjH'iM>|pitung<>ii  von  :^0  — I.VJ  niiii  Durchiiio^cr. 
U  Ausfiihrung  in  Cius«?isen  mit  Broncc-Garnitur  und  ganz  in  Bronee. 

Dampfkessel-Speisewasser -Vorwärmer  (D.r.p.  120092) 

■*        f.  S|)eii»««aHM>r  in  alckh  huherTenipemtur  aU  «litgotiige  de»  «um  Anwärmen  benutzten  Dampfe«. 

System)  S^n^idt 

xur  Erziuguug  von  Kutiatz-NN'iUihcr  für  l)iinij)fkc>isel. 
ni«'>iell«'n  aiiili  in  Vcrliiiidiint;  mit  Trinkwasaer-KondensAtoren. 
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Ausnahme  de«  Stillen  Ozeans 
Kaboti««: 

Scbiffszahl  

Nctto-Raumgchalt  in  Tausend 

Reg.-Tons  

Davon  waren  russische  Sdiifie 
Neito-Raumgehalt  in  Tausend 

Reg. -Tons  


und  der  kleinen 


1896 
11880 

9446 

1393 

808 


1900 
10623 

8634 
'  565 

990 


Die  Beteiligung  der  russi&cben  Flagge  bat 
also  im  Jahre  1900  gegenflber  dem  Versleichs* 

jähre  bei  Röckgang  des  allgcnu  irn n  W-rkchrs  so- 
wohl nach  Scbiß&zahl  als  auch  nach  Tünncngchalt 
zugenommen.  Procentuai  macht  diese  Beteiligung 
im  Jahre  1900:  14,7  Proo.  der  Schiffe  und  11,5  Proc. 
des  Tonnengehaltes  gegen  11,7  und  8,5  Proc.  im 
Jahre  1896  aus. 

In  der  Zeit  von  1897  bis  1901  hat  sich  die 
russische  Flotte  im  Weissen  Meere  von  390  Schiffen 
von  34116,98  R<t,'-T>ni-.  auf  458  Schiffe  von 
33496,34  Reg.- Tons,  in  der  O&tsee  von  639  Scbiifen 
von  93694,61  Reg.'Tons  auf  844  von  140731,58 
Reg.-Tons,  im  Schwarzen  und  Asowschcti  Meere 
von  103a  Schiffen  von  J91  340,09  Reg  - Tons  auf 
loio  von  ?35 907,41  R^.-Tons  und  im  Stillen 
Ocesn  von  12  Schiffen  von  3309,47  Reg.-Tons  auf 
37  von  10517,6a  Reg.-Tons  gehoben.  In  allen 
diesen  Aussenmeeren  zusammen  ist  iler  .Scliiffs- 
bestand  der  russischen  Flotte  vom  i.  Januar  1897 
bis  zum  T.  Januar  190t  von  2073  Schiflen  von 
313361.15  ReL;.  -Toiis  auf  2339  Schiffe  von  41 964-«, 85 
Reg.-Tons  gestiegen.  Rechnet  man  hierzu  noch 
die  Schiffe  des  Kaspischen  Binnenmeeres,  in 
wr-li  hcni  sich  der  Bestand  von  71^  Srhifft-n  von 
üo8  035,70  Reg.-Tons  am  1.  Januar  1897  auf  919 
Schiffe  von  339757,41  Reg.-Tons  am  i.  Januar  190 1 
gehoben  hat,  so  ergiebt  sich  eine  Gesamtsteigerung 
deü  russischen  Schiflsbestandes  von  2786  Schiffen 
von  5180996,85  Reg.-Tons  am  i.  Januar  1897  auf 


3358  SdiifTe  von  743400^  Reg.-Tons  am  i.  Ja- 
nuar 1901. 

(Nach  einem  Bericht  des  Kais.  General- Konsulate 
in  St  Petersburg.) 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Der  Geschatz»  Unfall  auf  dem  englischen  Linien- 
schiff aMars*.  Stahl  und  Eisen  1./8.  Be- 
sprechung der  mutmasslichen  Ursachen  jenes 
Unfalles,  die  iu  dem  System  des  Schrauben- 
verschlusses  gesucht  weiden.  Abbildung. 


HandelMChHTbau. 


Die 


neuen  britischen  Schnelldampfer.  Dinglers 
Polyt.  Journ.  z.  B.  Kurzer  Bericht  über  die 
Absicht  der  englischen  Cunard-Linie,  Schnell- 
dampfer zu  btfuen,  die  den  deutschen  Ober- 

legt-n  sein  sollen 
Der  amerikanische  Siebenmastschoncr.  Dinglers 
Polyt.  Jbum.  3./B.  Die  erwarteten,  segle- 
rischen Leisiunf^cn  dieses  Schiffes  werden 
skiptisch  beurteilt;  es  wird  angenurnnien, 
ilass  der  Siebenmastschoner,  der  7000  t 
Ladefähigkeit  bei  10000  t  Deplacement  be- 
sitzt, nicht  dasselbe  an  Schnelligkeit  leisten 
wird,  als  der  deutsche  Fünfmaster  „Potosi** 
Chain  boats  ou  the  rivcr  Elbe.  The  Nautical 
Gazette  17  7.  Eingehender  Artikel  Ober  <fie 
Kettenschiffahrt  auf  di  r  Ellie  aus  der  Feder 
des  amerikaniscbcQ  Generalkonsuls  in  Dresden. 
Zwei  Abbildungen. 

rcctMistructed  Saale.  Marine -Engineering, 
Augustheit.  Mitteilungen  über  die  an  der 
ehemaligen  „Saale"  jetzigen  L.  Luckcn- 
bach*  ausgeführte  Grundreparatur.  Das  Schiff 
wurde  seiner  Zeit  nach  der  Brandkatasuophe 
bei  Hoboken  fDr  330000  Mk.  vom  Nord- 


The 


GrUeater  Kran  der  Welt 
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Jenrather  )l(a$chmeii|abrik 

Aotiengeaellaohaft 

Benrath  bei  Düsseldorf. 

Krane. 

Hebezeuge  aller  Art 

kleinster  bis  gnis-ster  Ausführung 

€rz-  und  MlenverlaievorricUttagen 

D.  R.-P. 

Electr.  Spills.   Electr.  Locomotiven. 
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deutschen  Lloyd  an  die  amerikanische  Firma  [ 
L.  Luckenbach  verkauft  und  diese  hat  das 
Schiff  mit  einem  Kostenaufwand  von  480  000 
Mark  bei  der  Townsend-Downey  Sbipbuil- 
ding  Company,  New  York,  ausbessern  lassen. 
Abbildungen  des  Schiffes  und  der  neuen 
Maschinen.  L  ■=  146,2  m,  B  =  14,6  m, 
T  =  8,24  m,  N  =  2500  LP. S.,  V  =  13,6 
Knoten. 

The  Stern -Whcel  Stcamer  „Alianza".  Marine- 
Engineering,  Augustheft.  Beschreibung,  Kon- 
strukiionsdatcn  und  Einrichtungspläne  des 
fQr  Venezuela  bestimmten  Ileckrad-Dampfers 
„Alianza".  L  =  41,75  m,  B  =  8,4  m,  T 
=  1,22  ni,  V  =  75  Knoten. 

Kriegsschiffbau. 

Die  intfTnationale  Flotte  in  Spithead.  Ueberall, 
Heft  44.  Besprechung  der  zu  den  englischen 
Krönungsfeierlichkeiten  in  Spithead  ver- 
sammelt gewesenen  Kriegsschiffstypen  der 
verschiedenen  Nationen  mit  zahlreichen  Ab- 
bildungen. 

Die  neuen  deutschen  Linienschiffe.  Ueberall, 
Heft  45.  Besprechung  der  Linienschiffe  der 
„H "-Klasse  und  Vergleich  mit  der  Wittels- 
bacbklassc,  der  sehr  zu  gunsten  der  neuen 
Schiffe  ausfällt.  Besonders  anerkannt  wer- 
den: „Die  einfache  und  übersichtliche  Auf- 
stellung der  Artillerie,  die  Erhöhung  der 
Kaliber  der  schweren  und  mittleren  Artillerie 
und  der  stärkere  Panzer." 


Submarine  boats.  Pages  Magazine  No.  2.  Ab> 
handlung  Ober  die  Geschichte,  die  Entwick- 
lung und  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Unterseeboote  mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Die  Hauptdaten  der  englischen  Untersee- 
boote No.  I — 5  sind:  L  ^  19,3  m,  B  = 
3,58  m,  Depl.  (untergetaucht)  ^  120  ts, 
160  I.  P.  S.  und  8  Knoten  auf  dem  Wasser, 
70  I.  P.  S.  und  7  Knoten  unter  Wasser; 
Aktionsradius  auf  dem  Wasser  400  Seemei- 
len, unter  Wasser  28  Seemeilen;  Armierung: 
5  Whitehead-Torpedos. 

Militärisches. 

Die  Kreuzfahrt  S.  M.  S.  „Augusla"  an  der  fran- 
zösischen Küste  1870--1871.  Marine-Rund- 
schau, 8./9.  Heft.  Seekriegbgeschichtlich 
interessanter  Bericht  Ober  die  Kreuzfahrt 
S,  M.  S.  ,Augusla"  an  der  französischen 
Küste  während  des  Krieges  1870/71  und 
die  Thätigkeit  dieses  Schiffes  vor  Brest  und 
Bordeau.x. 

Die  Grundlagen  der  Feuerlcitung  an  Bord.  Ma- 
rine-Rundschau, 8./9.  Heft.  Freie  Ueber- 
setzung  einer  in  United  Service  Magazine, 
Dezember  1901  bis  Marz  1902,  erschienenen 
Abhandlung,  in  der  zunächst  eingehend  be- 
sprochen wird,  wie  das  Feuer  an  Bord 
eines  Kriegsschiffes  geleitet  werden  soll,  wie 
die  Munitionsergänzung,  die  Befehlserteilung 
und  die  Beobachtung  des  Geschossaufschlagcs 
gehandhabt  und  die  Befehlsftbermittelungen 
beschaffen  sein  sollen.    Nach  den  gegebenen 
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AusfOhrungen ,  die  auf  englische  Schiffe  zu- 
geschnitten sind,  werden  dann  bestimmte 
Grundsätze  für  die  Feuerleitung  aufgestellt. 

Kurze  Bctiachtungen  Ober  die  Verschmelzung  von 
Seeoffizierkorps  und  Marine  -  Ingenieurkorps. 
Marine-Rundschau,  8.  9.  lieft.  Die  mit  Be- 
zug auf  den  im  Juli -Heft  derselben  Zeit. 
Schrift  erschienenen  Artikel;  ,Die  Marine- 
schule der  Vereinigten  Staaten  zu  Anna- 
polis*  angestellten  Betrachtungen  kommen  zu 
dem  Schluss,  das.s  eine  Verschmelzung  des 
Seeoffizierkorps  und  des  Marine -Ingenieur- 
korps unzweckmässig  sei. 

Bericht  des  Kommandanten  S.  M.  S.  .Hertha"  über 
den  Aufenthalt  S.  M.  S  „Hertha"  im  Hafen 
von  Rangoon.  Marine-Rundschau,  8/9.  Heft. 
Wiedergabe  des  oben  bezeichneten  Berichtes. 

Zum  Aufsatz:  „Das  Bekohlen  der  Kriegsschiffe". 
Marine- Rundschau,  S./g.  Heft.  In  der  Dis- 
kussion zu  dem  genannten  Aufsatz  wird  auch 
von  Seiten  der  Seeoffiziere  die  Ansicht  ent- 
wickelt, dass  das  Bekohlen  der  Kriegsschiffe 
aus  Dampfern  und  Leichtern  auf  hoher  See 
in  unserer  Marine  mehr  geObt  werden  mOsste. 

Naval  engineers.  Engineering  25.  7.  Wiedergabe 
eines  an  die  Schriftleitung  dieses  Blattes  ge- 
richteten Briefes,  in  dem  schwere  Bedenken 
gegen  die  diensdiche  Stellung  der  Maschinen- 
Ingenieure  in  der  englischen  Kriegsmarine 
ausgesprochen  werden. 

Naval  cngineering.  Engineering  25.  '7.  Besprechung 
des  vorhergenannten  Briefes,  dessen  Aus- 
führungen sich  Engincering  anschlicsst. 

Providing  Naval  Officers  for  Sea  Duty.  Army 
and  Navy  Journal  26.,  7.  Infolge  des  grossen 
Mangels  an  Offizieren  an  Bord  der  neuen 
amerikanischen  Schiffe  beabsichtigt  der  Marine- 
sekretar,  trotz  des  Protestes  verschiedener 
Admiralc,  alle  Stellen  in  der  Marine-  und 
Werftverwaltung,  bei  denen  dies  irgend  an- 
gängig, in  Zukunft  mit  Beamten  zu  besetzen, 
um  so  die  Offiziere,  welche  bisher  diese 
Stellen  innehatten,  für  den  Borddienst  ver- 
fügbar zu  machen.  Der  erste  Versuch  in 
dieser  Richtung  ist  die  Uebertragung  der 
Baubcaufsichtigung  auf  den  Bath  Iron  Works, 


auch  soweit  sie  sich  auf  Artillerie  und  Aus- 
rüstung bezieht,  an  den  Naval  Constructor, 
der  dort  bisher  nur  den  Bau  des  Schiffes  und 
der  Maschinen  beaufsichtigte. 

Vitesse  et  Protection.  La  Marine  fran^aise  1 5-/7. 
Polemik  gegen  den  in  No.  21  des  SchiflTbau, 
Seite  929,  erwähnten  Leitartikel  der  Yacht- 
nummer vom  28./6.  Der  Verfasser  empfiehlt 
den  Panzerkreuzer  von  hoher  Geschwindig- 
keit und  vor  allem  das  Unterseeboot  als  die- 
jenigen Typen,  auf  welchen  Frankreichs 
maritime  Zukunft  beruhe. 

Contribution  ä  l'c^tude  de  la  puissance  des  navires 
de  guerre.  La  Marine  fran<;aise  15./7.  Der 
Verfasser  des  Artikels  sucht  nachzuweisen, 
dass  der  Fernkampf  der  Artillerie  zweier 
Flotten  sehr  unwirksam  sein  wird.  Es  werde 
daher  bald  zum  Nahkampf  kommen,  bei 
welchem  sich  die  verhältnismässig  geringe 
Anzahl  von  Torpedorohren,  Ober  welche  die 
französischen  Panzerschiffe  und  Kreuzer  im 
Gegensatz  zu  den  englischen,  deutschen  und 
italienischen  Schiffen  verfügen,  empfindlich 
bemerkbar  machen  dürfte.  Von  dem  neuen 
Marineminister  Pelletan  wird  Abhülfe  in 
dieser  Richtung  und  im  allgemeinen  ein  Ein- 
gehen auf  die  Ideen  der  sogenannten  .jungen 
Schule"  erwartet. 

Une  Opinion  Russe  sur  le  röle  de  la  flotte  dans 
les  Operations  combindes  parforces  de  tcrre 
et  de  mer.  La  Marine  fran<;aise  15./7.  Aus- 
zugsweise Wiedergabe  eines  Vortrages, 
welchen  der  russische  Kapitänleutnant  Klado 
Ober  die  Unterstützung  einer  Landarmee  bei 
ihren  Operationen  durch  eine  Flotte  gehalten 
hat.  Anführung  verschiedener  Beispiele  aus 
der  Geschichte,  speziell  über  die  wichtige 
Rolle,  welche  Flusskanonenboote  in  solchen 
Fallen  spielen  können.  Interessant  ist,  dass 
russischerseits  das  Auftreten  von  deutschen 
Kanonenbootsflotillen  auf  Weichsel  und 
Niemen  im  Falle  eines  Krieges  zwischen 
Deutschland  und  Russland  erwartet  wird. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Reisebericht  S.  M.  Torpedoboot  „S  90"  über  die 


T)roopS  [{ein,  ^iele|el9 

Werkzeugmaschinenfahrik  *  ^ 
und  Eisengiesserei. 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grössesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet  in  Construction  u.  AusfOhpung. 

Weltausstellung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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Fahrt  von  Nagasaki  nach  Tsingtau.  Marine- 
Rundschau  ,  8.  '9.  Heft.  Wiedergabe  dieses 
auch  nautisch  interessanten  Berichtes,  aus 
dem  hervorgeht,  dass  sich  „S  90"  in  schlechtem 
Wetter  als  gutes  Seeboot  bewährt  hat. 

Zum  Aufsatz:  „Ausbildung  in  der  Navigation  in 
der  Kaiserlichen  Marine".  Marine-Rundschau 
8./9.  Heft.  Auch  in  dieser  weiteren  Aeusserung 
zu  dein  genannten  Aufsatz  wird  für  ausge- 
dehntere navigatorische  Ausbildung  in  unserer 
Kriegsmarine  eingetreten. 

Nebelsignale.  Hansa  2.  8.  Weitere  Diskussion 
zu  diesem  Thema,  in  der  ebenfalls  die  Idee 
zu  ScitenhArsignalen  weiter  entwickelt  wird. 

SchifRsmaschinenbau. 

The  report  of  the  navy  boiler  committec.  Engi- 
neering 18./7.  Besprechung  des  eingehenden 
Schlussbcrichtes  der  englischen  »Kesselkom- 
mission",  Vergl.  auch  Schiffbau  No.  21: 
„Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen"  und  Marine- 
Rundschau,  8. ,'9.  Heft:  ,Der  Bericht  der  eng- 
lischen Kesselkommission". 

Report  of  the  committee  on  naval  boilers.  Engi- 
neering 18.  7.  Veröffentlichung  des  Berichtes 
der  englischen  , Kesselkommission*. 

Liquid  fuci  for  steamships.  Engineering  1./8. 
Wiedergabe  eines  Vortrages  vor  der  Sommer- 
versammlung der  Institution  of  Mechanical 
Engineers  Ober  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Oelfeuerung  für  Dampfschiffe  und  die  dabei 
■    verwandten  Systeme.    Zahlreiche  Skizzen. 

Verschiedenes. 

Ueber  die  Leistungen  der  Chinesen  auf  dem  Ge- 
biete des  Seewesens  im  13.  Jahrhundert. 
Marine-Kundschau,  8.9.  Heft.  Historische 
Abhandlung  Ober  das  genannte  Thema,  mit 


interessanten  Angaben  Ober  den  Schiffbau 
jener  Zeit,  in  der  bereits  das  Zcllcnsystem 
zur  Erhöhung  der  Schwimmfähigkeit  bei  Ver- 
letzungen der  Aussenhaut  verwendet  wurde. 

Das  italienische  Marinebudget  1902  03  in  der  Kam- 
mcr.  Marine-Rundschau,  8.  9.  Heft.  Bericht 
ober  die  Verhandlung  in  der  italienischen 
Kammer  Ober  das  Marinebudget  1903/03. 

IX.  congres  international  de  navigacion  tenu  ä 
Dusseldorf  en  1902.  Le  G^nie  Civil  aö./'y. 
1902:  Bericht  ober  den  in  Düsseldorf  ab- 
gehaltenen IX.  internationalen  Schiffahrts- 
Kongress  und  Engineering  18.  und  25.,'7. : 
„International  Navigation  Congress  at  Dfls 
scidorf".  Vergleiche  auch:  „Ueberall", 
Heft  44:  „Der  Internationale  Schiffahrts- 
Kongress. 

Auf  dem  Ausguck.  Hansa  26./7.  Unter  der  ge- 
nannten Ueberschrift  bringt  dieses  Blatt  einen 
beachtenswerten  Vorschlag  über  Schiffsver- 
messung. Danach  soll  das  Deplacement  des 
leeren  Schiffes  von  dem  des  beladencn  nach 
der  Deplacementskala  abgezogen  und  die 
Differenzen  als  Vermessungsraum  gerechnet 
werden. 

Stapellflufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Juni  1902).  Hansa  26.  7.  Zusammen- 
stellung dieser  Stapelläufe  mit  Angabe  der 
Schiffsgattungen,  der  Hauptdimensionen, 
Rheder,  Erbauer,  Schiffsnamen  und  Klassifi- 
tikations- Gesellschaften  für  die  einzelnen 
Schiffe. 

Die  Handelsmarinen  der  Welt.  Hansa  3./8.  Nach 
Lloyds  Register  beträgt  die  Zunahme  der 
Welthandelsflotte  in  den  letzten  12  Monaten 
537  Schiffe  mit  1837353  t;  die  Abnahme 
der  Segelschiffe  ist  dabei  nicht  so  gross  wie 
in  den  vier  Vorjahren. 


Otto  f roriep,  RhcyJ  l  (nhempro 

VcrkzeiigmasAmen  aller  fix\  flr  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•pesi«ll  fQr  den  Schiffsbau ,  als:   ßOrdelma.><chinen ,  Stemm- 
kantcnfraisma-schincn,  Klcchkantenhobelmaschinen,  [tlcchbicgma- 
sohinen,  .Scheeren,  Pressen,  Radialbohrmaschinen,  Kcsselbohr- 
maschincn  (ein-  und  mehrspindclig),  Fraismaschincn,  sowie 
Hobelmaschinen,  Drehbänke  ctr.  etc. 


Vcrticalc  g5r8clmaschmg 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durchmesser,  35  mm  .Stärke  iiixl 
2000  mm  llülie. 
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J  #9  Dainpryaclitcii  - 


J.  KIHCKHN 
imbupg  I9|  Fnichtallee  95. 


von  Yachten. 

Tourenya«  Ilten 

Dainpryaclitcii  —  Motorboote  etc 
Verkauf,  Charter  und  Versicherung. 

IMiotopraphifn  11.  i'läne  stehen,  soweit  vorhnnden,  zu  I)ieiistt>n. 


Kisrnindustrie  und  Schiffbau  in  Deutschland. 
Stahl  und  Eisen  1.  8.  Schlus.s  der  genauen 
Wiedergabe  dieses  vor  der  Sommerver- 
sammlung  der  Srhiffbautcchnischen  Gesell- 
srhaft  in  Düsseldorf  gehaltenen  Vortrages 
und  der  auf  ihn  folgenden,  lebhaften  Dis- 
kussion. 

Yacht-  und  Segelsport. 

Rauniausnutzung  unter  Deck.  Wassersport  7./8. 
LVbersetzung  aus  „The  Yachtsinan" ,  in  der 
eine  grOndlichc  Kaumausnutzung  an  Bord 
einer  Segelyacht  eingehend  erörtert  und  an 
dem  Beispiel  eines  5  Tonners  durchgeführt  wird. 

Troisieme  concours  de  plans  du  Journal  „Le  Yacht". 
26.  7.  und  2.  8.  Wiedergabe  von  Yachtent- 
wftrfen,  weiche  bei  der  l'reisbcwerbung  mit 
einer  „ehrenvollen  Erwähnung"  ausgezeichnet 
worden  sind.  , Premier  Ne  ":  Lt  wL  ~  4i4  ni, 
Bi  wi.  •»  1,64  m,  r  ^-0,46  m  (ohne  Schwert), 
Depl.  =  0,72  t,  Segelareal  34,67  m*.  Von 
diesem  Entwurf  sowohl  wie  von  den  Ent- 
würfen „Melitta"  und  „Pesq"  Ebrel  II"  sind 
Linien  und  Segelriss  beigefügt. 

Les  Canots  Automobiles.  Le  Yacht  26.  7.  Der 
V'erfasser  des  Artikels  wendet  sich  gegen 
Fehler,  welche  man  bei  der  Anwendung  der 
für  Lamlautomobilen  gebräuchlichen  Motore 
zum  Antrieb  von  Wasserfahrzeugen  bisher 
gemacht  hat.    Als  solche  Fehler  nennt  er 


die  hohe  Tourenzahl,  den  geringen  Nulz- 
eflfekt,  die  hohen  Unterhaltungskosten  und 
die  der  geringen  Grösse  der  Boote  nicht 
entsprechende  hohe  Geschwindigkeit. 

La  coupe  de  France.  Armee  et  Marine  27.  7. 
Entstehungsgeschichte  und  Schicksale  des 
seit  1890  bestehenden  als  Coupe  de  France 
bezt  ichnet«'n  internationalen  Rennpreises.  Be- 
schreibung und  Abbildung  der  diesjährigen 
Gewinnerin,  der  Yacht  .Artica"  des  Herzogs 
Ludwig  Amadeus  der  Abruzzen. 

A  steam  launch  yacht  for  lake  .Service.  Marine 
Engincering,  Augustheft.  Eingehende  Be- 
schreibung, Einrichtungsplflnc  und  llauptspant 
der  kleinen  amerikanischen  Dampfyacht 
„Louise".  L  =  20,7  m,  B  =  4,37  m,  T-=  1,22  ni. 
V  =  14,5  Knoten. 
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Die  Festigkeit  von  Lademasten. 


Elliptisches  Kraftfeld. 

tive  Stärke  der  Wanten  und  Stage  von  anderen 
Gesichtspunkten  aus  bestimmt  ist,  so  wird  sich  im 

aUgenidnen  ein  elliptisches  &:dtfeld  ergeben. 
Die  Achsen  der  Ellipse  sind 


25/ 
und 

26)  R, 


R,  =  f2- 


,cos*a 


Sm*a 

"TT" 


Von  H.  Sellentin. 

(FortsL-tzuni»  ) 

Wenn  die  rela-  Seiten  senkrecht  zu  den  Richtungen  der  Ver- 
sieilungen  stehen;  seine  Abmessung  in  Kiclv 
tung  der  X-Achse  sei  f',  in  Richtung  der  Y- 
Achse  f. 

Wenngleich  die  Ladeldune  nie  völlig  bis 
zur  Querschiflslage  ausschwingen  .können,  so 


(b  cos  a)* 


Die  Richtung  der  Kraft  ftto*  mae  belid>ige 
Richtung  der  Durchbieguiq;  ist  konstruktiv 
leicht  nach  Fig.  3  dadurch  zu  finden,  dass  über 

der  grossen  Achse  der  Ellipse  ein  Kreis  ge- 
schlagen wird,  welcher  die  Durchbiegungs- 
richtung in  einem  Punkte  U  schneidet;  das  Lot 
von  ü  auf  die  grosse  Achse  der  Ellipse  sclineidet 
die  Ellipse  in  V ,  und  der  Leitstrahi  AV  giebt 
die  Richtung  der  Stützktalt  an. 

Ehe  zur  Beredinung  der  Msterialab- 
nie8suii|;en  gesdiritten  werden  kann,  muss  zu- 
nächst das  Feld  der  zuläasigen  Verschiebungen 
festgestellt  werden,  was  dadurch  gesdiiehfe  dass 

fax  jede  Verschiebungsricbtui^  nach  Gleich.  12) 

derjenige  Wert  von  f  aufgetragen  wird,  für  den 
ein  VV'ant  oder  Stag  die  grösste  zulässige  Span- 
nung k,  bezw.  die  Sptinnung  o  erhält  Das 
Verschiebungsfeld  ist  stets  ein  Polygon,  dessen 


ist  es  doch  fOr  die  Einfachheit  der  Rechnung 
vortdlhaft,  diesen  Fall  anztmehmoi.  Ifen  hat 

es  dann  zunächst  nur  mit  den  beiden  in  Rieh« 

tung  der  Hauptachsen  erfolgenden  Durch- 
biegungen zu  thun,  bei  welchen  Kraft-  und 
Verschiebungsrichtungeii  zuisammenfallen. 

Der  Mast  wird  am  meisten  bei  Belastungen 

m 
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in  Richtung  der  ideinen  Achse  des  Kraftfeldes 
beansprucht,  da  hierbei  die  stützende  Kraft  der 
Verspannui^  fflr  taat  gegebene  Durchbiegung 

am  kleinsten,  die  Durchbiegung  selbst  also  am 
grössten  wird;  ihr  Wert  sei  f,.  Es  sei  ferner 
die  in  Richtung  der  grossen  Achse  eintretende 
Durclibiegung  f,,  und  es  werde  die  Annahme 
gemacht,  dass  f,  in  die  Richtung  AX,  (,  in  die 
Richtung  von  AY  falle.  Ri  und  R,  seien  die 
den  Verschiebungen  fi  und  f,  entsprechenden 
horizontalen  Versteifungskrafte.  Datm  ist 

R,-f.-^/. 

worin  R>  und  Ry  aus  Gleichung  25,  26  und  dem 
bekannten  QuersdinittsverhSltnis  o  bestimmbare 
FuDkti<men  des  Wantquerschnittes  F  sind. 

FOr  die  Grösse  der  Durchbiegungen  be* 
stehen  nun  folgende  Gleichungen: 

I|  —  |— — C|.— 


y 

Q.a 


R,  .  h 


woraus  nach  Einsetzung  der  Werte  von  R,  und 
R,  folgt: 

J 


R. 
i 


Q  a.C| 


«9) 


J  +  ^.h.Ci* 


Aus  der  letzten  Gleichung  ist  zu  schUessen, 
dass  das  Verhältnis  der  Durchbiegungen  zwi- 

scheu  dem  Werte  1  und  dem  Werte  liegt: 

Die  Zugspannungen  der  am  stärksten  ge- 
spannten Versteifungen  bestimmen  sich  aus  den 
Gleichung^  - 


kxi  —  f|  .-p-; 


k«, 


f,  [;;_ 


l'nter  Berücksichtigung  der  für  gefundenen 
Ungleichung  wird 


3») 


f"  ,k,,     Rv  f 


Aus  dieser  Beziehung  lässl  sich  in  vielen  Fällen 
vor  Erledigung  der  Rechnung  bestiranicn,  welche 
von  den  beiden  Spannungen  k^  und  k„  die 
grossere  ist  Hat  kat  den  grOsserm  Wert,  so 
werden  Mast  und  Wanten  gleichzeitig  und 
zwar  bei  Belastungen  in  Richtung  der  kleinen 
Achse  des  Kraftfeldes  ihre  grösste  Beanspru* 
chung  erfahren:  dir  neifchnunjj  hat  für  diesen 
Fall  zu  erffilj/en  und  ^tschieht  nach  denselben 
I  Formeln  wie  beim  kreistoniiigt  11  Feld.  Für 
jede  andere  Stellung  des  Ladebaumes  vernngeri 
sich  die  Beanspruchung. 

Ist  dagegen  kt,  das  Grössere,  so  werden 
die  Versteifungen  am  stärksten  beansprudit, 
wenn  der  Ladebaum  in  die  Symmetrieebene 
fallt,  der  Mast  jedoch,  wenn  die  Ebene  des 
Baumes  senkrecht  zur  Symmctricchrne  Steht 
Es  gelten  dann  folgende  Gleichungen: 

b)  f,^f: 

Q.a.c, 


^.k.=Q.a-f».^".h; 


c) 


d) 


f. 


Q.a.c, 


JH-yVh.c, 


Ifierin  sind  R,  und  R,  bekannte  Funk- 
tionen des  Wann juerschnittcs  F,  so  dass  im 
ganzen  die  vier  Unbekannten  F,  J,  f,  und  U  zu 
bestimmen  sind.  Die  Schlussgleichungen  WnA 
quadratisch. 

Die  allgemeine  Losung  ist  von  geringem 
Interesse,  da  man  bei  völliger  Freiheit  in  der 
Wahl  der  Grossen  F  und  J  bestrebt  sein  wird, 
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eia  kreistonnige»  Kraftfeld  herzustdien.  Es 
kommen  daher  folgeiide  Falle  in  Betracht: 

a)  Die  Want-  und  Stagquerschnitte  sind 
gegeben;  gesucht  werden  die  Abmessungen  des 

Mastes 

und  Ky  sind  bekannt;  aus  Gleichung  31c 

und  b  folgt 


32) 


Q.a.q-f".^.b.c, 
J'=  p  ; 


33) 


aus  Gleichung  31a  ist  nach  Bestimmung  von.f 
der  Werl  von  d  /u  cn'-clinrn. 

b)  Die  TragheiUmomenle  der  Mastquer- 
schnitte  werden  angenommen;  alle  Wanten  und 
Stage  sollen  denselben  Querschnitt  erhalten. 

Aus  31  c  und  b  wird  Ry  und  damit  F  ge- 
funden; Gleichung  31a  dient  wieder  unter 
BerOcksichtigung  von  Gleichung  31  d  zur  Be- 
stimmung des  Mastdurchmessers:  . 

^  aj.kfc(j+^.h.c,) 

Q.a[j-1-  ']^b(c,-c»)] 

Der  Durchmesser  wich^  somit  in  dem- 
selben Sinne  wie  das  Trägheitsmoment,  was 

namentlich  dann  zu  heachti  n  ist,  wenn  der  fdr  ! 
ihn   errcrhnrtf   Wert   mit   den   übrigen  Ab- 
messungen nicht  im  Einklang  steht,  und  wenn 
infolgedessen  die  ursprüngliche  Annahme  über 
den  Wert  von  J  geändert  werden  muss. 

Um  die  Beanspruchung  von  Mast  und  Wan- 
ten fUr  solche  Belastungsncbtungen  ermitteln  zu 
können,  wdche  awischen  den  beiden  Haupt- 
achsenrichtungen liegen,  nuiss  die  Grösse  und 
Richtung  der  Durclihiegung  fgp  bestimmt  werden. 

Die  Belastungsrichtung  schliesso  mit  der 
X-Achse  den  Winkel  y  ein;  sie  allem  würde 

eine  Durchbiegung  Q.SL.-y  hervorbringen.  Die 

Stfltzkraft  ist 

33) 


f^.-^.h.^ 

hervorgerufen,  welche  mit  Q .  a .  C|  zusammen 
die  resultierende  Verschiebung  ff>  ergeben  muss. 
Nach  Fig.  3  wird 

Q . a . -j  cos  V     ff>- ^ •  h .-j cosy-h^f  •  cosf 

Q .  a . -y  sin y  » t<p.^^ ' ^  *  X  si» »'  4~     •  sin 

Da  nun 

j  Rrp  cos  »•  =  R,  cos  (p; 
{  Rf  sin  V  —  Ry  sin  ^ 
ist,  sü  ergiebt  sich 

Q.a.q.oosvr=ff.cos9i.^-^  .h.C|-|-jj 

Q.a  .  c^siny  =  f9?.sin95.^'^^'    h.c,  jj^ 


woraus 


35) 

und 
39 

Q.a.c, 


tang97»tangv' 


^.h.c,  +  J 


wenn  K7  der  unter  dem  Winkel  >■  zur  X-Achse 
geneigte  Radius  Vector  ist,  welcher  zur  Durch- 
biegung gebort  Diese  Kraft  würde  für  sich 
die  Durchbiegung 


folgt.  Weiter  ist  sofort  zu  schliessen,  dass  die 
Werte  von  ff  graphisch  aufgetragen  eine 
Dlipse  ergeben,  deren  Haupt-Achsen 


35a) 


35  b) 


r  Qa.c, 

1,  g—  . 

J-h-f  h.c,' 
J+^,h.Ci 


sind,  deren  Grössen  bereits  faUher  bntimmt 
wurden.  (Gl.  31c  und  31  d.) 

Die  Qösse  des  den  Mast  an  der  Be- 
festigungsstdle  des  Ladebaumes  beanspruchen- 
den Bi^ungsmomentes  setzt  sich  in  ähnlicher 
Weise  aus  den  beiden  Momenten  O  a  und 
H .  h  zusammen.  Bezeichnet  Mb  das  resul- 
tierende Moment  und  «  seinen  Neigungswmkel 
gegen  die  X-Achse,  so  ist 

Mb  COSA  -  Q .  a  cos  V  —  H .  h  cosr; 

Mbsinao-Q.asinv — H-hsini^. 

186* 
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Nach  EinfOhning  des  Aindmckes  flQr  H 
aus  Gl.  33)  und  unter  Beracksichtigung  von 
Gl.  34)  findet  man 

Mb  sin  a  ^  Q .  a .  sin  v  Ii  — j,  — 1  ■ 

^      -j^,h.c,  +  j' 

Die  SclKiulinie  von  Mb  ist  somit  ebenfalls 
eine  Ellipse,  deren  Hauptachsen 

h  r 

.  .n.C|  . 

3^a)      Mb,=  Q.a(i— p  - — ) 


Unter  Berflckaichtigung  von  Gl.  35  a  und  b) 
Idsst  sich  auch  schreiben: 


37) 


Mb,=Q.a-f,.y'h. 


und 

36b)  Mh,' 
sind. 


Rv  , 


) 


i  \\ 

r  /  ^ 

i  1  ^ 

1  /  s 

i 

1 

• 

1 
1 
1 

l 

\ 

 — -r-  ■ 

H 

1 

i 

(Vergl.  auch  Gl.  31  a.) 
Der  Blnflnsa  der  Anfangsspannung. 
Alle  bisher  entwickelten  Fwmdn  gelten  für  den 
Fall,  dass  keine  Versteifung  bei  der  Durch- 
bi^ung  des  Mastes  scblafT  werde.  In  der  That 
wird  diese  V'oraussetzung  nicht  immer  zutreffen, 
da  auch  bei  anfänglich  steif  gesetzten  Wanten 
die  elastische  Dehntini;  allmfihlich  in  dauernden 
Reck  übergeht,  wodurch  sich  die  Spannuny;  ver- 
mindert. Es  werden  daher  als  Gegenteil  kurz 
die  fflr  im  Ruhezustand  ungespanntc  Ver- 
steifungen eintretenden  Verhältnisse  gq»raft. 

Bei  einer  Verschiebnng  der  Mastspitze 
treten  nur  diejenigen  Wanten  und  Stage  in 
Thatigkeit,  wetehe  hinter  der  zur  Durchbiegung»- 

richtungsrichtung  durch 
die  S|)itze  gezogenen 
Normalen  liegen.  Ihre 
Spannung  wachst  genau 
in  derselben  Weise,  wie 
die  der  ursprünglich  ge- 
spannt gewesenen  Taue; 
dagegen  fallt  die  Ent- 
lastung der  auf  der  ande> 
ren  Seite  liegenden  Stei 
fen  fort.  Die  Fi>lt;e 
hiervon  ist,  dass  liie 
1  lorizontalkraft  für  s^leich 
greisse  Durclibiegungcn 
langsamer  wachst  als  im 
straifen  System,  oder, 
dass  zur  Erztelung  einer 
gleich  grossen  StOtikiaft 
eine  grössere  Durchbieg- 
ung notwendig  ist.  Der 
Mast  wird  daher  bei  losen 
Wanten  stärker  bean- 
sprucht als  bei  steif  ge- 
setzten und  muss  des- 
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wegen  schwerer  gemacht  werden.  Im  übrigen 
veigL  das  Beispiel. 

Der  BinflUM  von  Pardonen  iindSloig^ 
•tagen«   Wenn  ausser  den  Hauptversteifungen 

noch  solche  zweiten  Grades  in  Gestalt  von 
Pardunen  und  Stenj^estas^en  berücksichtigt  wer- 
den sollen,  so  ist  die  Voraussetzung,  dass  alle 
Veistoifungcri  in  gleicher  Höhe  den  Mast  an- 
greifen, [allen  zu  lassen.  Man  wird  gut  thun, 
bei  der  ersten  Berechnung  nur  die  Wanten 
und  Stage  in  Rechnung  zu  ziehen  und  erst 
nachträglich  die  von  den  hoher  hinauf  angrei- 
fenden Tauen  hervorgebrachte  Endastung  fest- 
zustellen. Letztere  Aufgabe  soll  hier  für  ein 
kreisförmiges  Kiaftfeld  behandelt  werden. 

Es  sei  I  die  am  Angriffspunkte  der  unteren, 
f'  die  am  Angriffspunkte  der  oberen  Verstei- 
fungen vorhandene  Mastdurchbiegung;  R  und  R' 
setoii  die  beiden  entqnvchenden  Horizootal- 
reaktionen,  und  Cg,  c,,  (%;  C|',  c,',  q,'  seien 
Koeffizienten  von  derselben  Art  wie  die  früher 
gebrauchten  C|  und  c,;  ihre  besondere  Bedeu- 
tung geht  aus  den  Gleichungen  hervor: 


—  f.K 


und  entsprechend 


wor 


E        F'  h'* 
2  jH'!»-fb'«^ 
in  K  und  K'  Abkürzungen  bedeuten.  Dann 


wird 

J.f  =.r,  .  g  a-c,  K.h.f-c,  .  K'.h'.f; 
J.f'  =  c,'.O.a«Cj'.K.h.f-C8'.K'.h'.f'. 

Hieraus  ergicbt  sich 
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f  -O  a  c.J-f  K'h  (c,'c. -c,c.')  

y  j»+j(C  K  b  -I-  c,'  K-  hÖ+lCK'hh'(c.c,'-c'  c.) 

p_0  -1  '"'     '  ^  h(c',c,  -  c,  c.'l 

^"  .1  ■  i- J ic, Kh-f  c  ■  K- h')-f  KK'h  h' (••.{•  ;'  —  r,\v^ 


R.h 


R'.h' 


Femer  ist  nach  GL  ao) 


R'.h' 


Aus  diesen  Werten  sind  die  Spannungen  und 
sodann  die  Reaktionskräfte  R  und  R'  zu  be- 
rechnen; als  Biegungsmomeitf  findet  man 

Mb»Qa  — R.h  — R'.h*. 
Das  folgende  durchgerechnete  Beispiel  wird 
die  Anwendbarkeit  der  entwickelten  Formeln 
zeigen. 

Beispiel.  Ein  senkrecht  zum  Deck  ste- 
hender Lademast  von  12  m  Höhe  soll  mit  8  m 
Ausladung  10  t  heben  können.  Jederseits  sind 
5  symmetrisch  stehende  Wanten  und  ausser- 
dem je  ein  Vor-  und  Aditerstag  nach  SMzze 
Fig.  4  anzuordnen.  Mast,  Wanten  und  Stage 
sind  zu  berechnen.  (Schluss  folgt.) 


Zerstörungen  in  Dampfkesseln  infolge  Überhitzung. 


Von  C.  E.  Stromeyer,  Chief  Eiigineer  of 

Von  den  Gefahren,  welche  im  SchiflTsbetrieb 
fortwrihrend  im  Auge  behalten  werden  niüssen, 
ist  diejenige  der  Überhitzung  der  Kesselblcche 
infolge  von  Wassermangel,  Kesselstein  und 
Fettablagerung  von  besonderer  Bedeutung.  Da 
aber  dieses  Problem  noch  nicht  genügend  klar 
gelegt  ist,  so  hofft  der  Vortragende  durch  £r- 
<}rterung  verschiedener  Punkte  zu  weiteren  For- 
schungen auf  diesem  Gebiet  zu  ermutigen. 

Kessel,  welche  unter  gewöhnlichen  Um- 
ständen gut  arbeiten,  ergeben  Schwierigkeiten, 

*)  Vortrcg  vor  der  Institutioa  of  Nival  Arcbitects 

gehalten. 


the  Manchester  Steam  Users'  Associaiiun.*) 

wenn  die  Feuer  forciert  werden.  Es  ist  darum 
wünschenswert  festzustellen,  welche  Bedeutung 
die  forcierte  Feuerung  hat  und  inwiefern  diese 
auf  die  Bleche  mit  oder  ohne  Fettschicht  wirkt 
Bei  natOrlicheai  Zuge  ist  ein  gutes  Verhältnis 
der  Kohlenverbrennung  20  Ibs  pro  q-Fuss  Rost 
und  Stunde  (97,6  kg/qm),  bei  forciertem  Zuge 
ist  jedoch  40  Ibs  (195  kg/qm)  ein  sehr  hohes 
VerbrennungsverhäUnis.  Wird  für  die  Luft- 
pressung keine  Grenze  ge<>teckt,  so  krmn  wohl 
die  X'eibrennung  bis  Bo  und  sogai'  100  Ibs  '390 
und  488  kg  qni)  getrieben  werden.  Aber  unter 
solchen  Umständen  werden  die  Verbrennungs- 


üiyiiizuü  by  Google 


SCHIVFBAÜ 


No.  S8. 


gase  ohne  Zweifel  ausschliesslich  Kohlenoxvd 
und  Stickstoff,  mit  mehr  oder  weniger  Kohli  ii- 
säure,  enthalten  Ist  noch  dif  Zuführung  der 
Luft  üher  dem  I^ost  nicht  ausreielii  lul .  dann 
wird  die  Verbrennung  unvollständig  und  die  i 
Temperatur  niedrig  sein. 

Nach  Versudien  von  Professor  Ledebur 
(Stahl  und  Eisen  1882,  Vol.  D,  S.  35^  hat  sich 
ei^ben,  dass,  wenn  Holzkohle  bd  niedriger 
Temperatur  verbrennt, viel  Kohiensäureund  wenig 
Kohlenoxyd  entsteht,  während  viel  Sauerstoff  j 
unvorbrannt  bleibt  Anderseits  bildet  sich  bei 
2000"  F  fTog3**  C.)  sozusagen  reine  Kohleniäure 
bei  vollständigem  Verbrauch  des  Sauerstoffs. 
Hierbei  wird  die  Temperatur  des  Gasgemisches 
von  Stickstoff  und  Kohlenoxyd  auf  ungeßihr 
3400*^  R  (1315*  ^  y  geschätzt  Wird  zu  dieser 
Mischung  zur  vollständigen  Verbrennung,  genO- 
gend  Luft  zugeführt,  so  wird  die  Temperatur 
auf  4200^  F.  (SKJOO*  C.)  steigen.  Das  ist  die 
Maximaltemperatur,  welche  bei  einem  Koks-  oder 
Anthracitfeucr  mOgitch  ist,  aber  nur  dann,  wenn 
die  Luftzulührung  vorher  geschieht,  bevor  die 
Gase  durch  Strahlung  oder  durch  Bestreichung 
der  Bleche  sich  gekohlt  haben.  Diese  Bedin- 
gung kann  nur  in  gewöhnlichen  Kesseln  mit 
dOnnen  Feuern  erf (Ült  werden.  Die  QberschOssige 
Luft  streicht  durch  die  grössern  Zwischenräume 
des  Brennmaterials,  durch  einzelne  Asciihaufen  j 
oder  durch  Zwischenntume,  welche  durch  die 
Schürplatte  und  die  Koststclhf  gebildet  wer- 
den. In  gemauerten  Vtrbrennungskammern 
oder  Flammrohren  erreicht  die  Flamme  selbst 
das  Maximum  der  Temperatur,  wAhrend  bei  den 
gewöhnlichen  Kesselflammrohren  dieselbe  in  der 
Feuerungsschicht  liegt  oder  manchmal  in  der 
Flamme  kurz  Uber  der  Brennsducbt,  je  nach 
der  Stärke  der  Luftzuführung  und  der  Lage 
derselben. 

Bei  den  Relleville-Kesseln  mit  Krononiiser, 
ist  die  X'erbrennunEjstemperatur  übei-  dem  Kost 
niedrig,  mfolge  der  unvollständigen  Verbrennung  | 
der  Gase,  welche  erst  unter  dem  Economiser 
sich  wieder  entzünden.  Die  Kohlenschicht  wird 
so  geregelt,  dass  viel  Kohlenoxyd  entsteht 


Nachdem  die  Gase  an  den  unteren  Rohren  sich 
gekühlt  haben,  wird  denselben  nochmals  Luft  zu- 
geführt und  dadurch  wieder  entflammt  Um  nun  im 
Feiieningsraiim  nicht  die  gan/.e  i^liue  /u  eni- 
wickt'ln  und  dadurch  die  Rohre  zu  überhitzen, 
muss  das  Schüren  der  Feuer  sehr  vorsichtig 
geschehen. 

Es  ist  wahrscheinlich,  dass  in  einem 
Schmiedefeuer  die  Temperatur  des  Feuers-  ein 

Maximum  erreicht  Nur  dann  ist  es  mdglicb, 
dass  Mr.  Yarrow  eine  Verdampfung  von  142  Ibs 
pro  q-Fuss  ('692  kg  (jin)  er/ielte.  Dieses  Resul- 
tat stimmt  aucli  mit  den  Schätzungswerten  des 
Vortragenden  (siehe  Marine  Boiler  Management 
and  Construction  p.  127)  ebenso  mit  den  Ver- 
suchen von  Bryant  Oberdn.  Nach  denselben 
entspricht  der  erwähnten  Verdampfui^  eine 
Temperatur  von  ungefähr  3870*  F.  (2139*  C). 

Die  Formel  lautet  (At)»=H. 90910. 

In  dieser  ist  ^  t  gleich  der  Temperatur- 
difTerenz  des  Bleches  und  des  Feuers  und  1 1  die 
Warme,  welche  pro  q-Kuss  und  Stunde  durch- 
gel'itet  wird,  wobei  die  Wärme  in  Verdam- 
ptungseinhciten  (cvaporative  unit)  zu  966  B.  T.  U. 
ausgedrQckt  ist  Bei  den  Versuchen  von  Mr. 
Yarrow  war  die  Temperatur  auf  der  Feuerseite 
des  Bleches  ungefähr  140*  F.  (60*  C)  hoher  als 
diejenige  auf  der  Wasserseite,  so  dass  die 
Flamme  eine  Temperatur  von  ungefähr  4320*  F. 
(2326"  C )  gehabt  haben  wird.  Man  kann  nach 
diesen  Versuchen  schliessen,  dass  als  Maximal- 
temperatur  rund  40Q0"  F.  (2200°  C.)  zu  neh- 
men ist. 

Die  aus  Mr.  Yarrpws  Versuchen  gefiindene 
Verdampfung  wurde  durch  Herrn  Stromeyer 
aus  der  Ausbiegung  der  Rohrjdatte  geschätzt, 
welche  infolge  der  ungleichen  Ausdehnung  auf 

der  Feuer-  und  Wasserseite  entstand.  Der  ent- 
sprechende Krümmungsradius  betrug  g  =  550" 
f  13970  nnnV  Denkt  man  sich  ein  Flammrohr 
in  der  Hohe  d^s  Ro^ites  der  Länge  nach  auf- 
gesclmiitcfi  und  es  weide  dasi>elbe  dem  siiirk- 
sten  Feuer  ausgesetzt,  dann  wird  sich  die  obere 
Rohrhalfte  infolge  der  TempcraUirzunahme  aus- 
strecken. Ist  z.  B.  der  ursprOi^^iche  Durch- 
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messcr  2  r  —  40 

aRt  dann  ist 
i_  i_ 
R  "  r  " 


und  der  nun  erhaltene  Durch- 
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500 


ao,8 


Das  Flammrohr  hat  sich  a«f  41,6"  erweitert  und 
der  ohoistc  Punkt  desselben  um  0,8"  gesenkt. 
Zu  dieser  Formänderung  in  der  Richtung  des 
Umfanges  kommt  noch  das  Bestreben  des  obern 
Rohrteils,  sich  in  der  Längsrichtung  zu  senken. 
Dies  wird  aber  durch  die  cylindrische  Form  ge- 
hindert Durch  die  Änderung  der  Durchmesser 
in  horizontaler  Richtung  auf  42,1"  und  in  ver- 
tikaler auf  37,9"  erleidet  das  Blech  eine  Ver- 
grOsserung  von  etwa  30  Proc.  Wird  nun  die 
ohiTc  Hälfte  wieder  mit  der  untrin  vereinigt 
gedacht,  so  wird  die  Deformation  sich  verteilen, 
so  dass  auf  jeden  Teil  die  Hälfte  fällt;  die  Durch- 
messer werden  alsdann  41,05"  und  38,95"  aus- 
fallen. Die  Flammrohrenden  werden  fraglos 
einen  Einlluss  auf  die  Deformation  haben  und 
es  wird  ein  Flammrohr,  das  m  vertikaler  Rich- 
tung einen  geringem  Durchmesser  hat,  schwä- 
cher sein,  als  r>in  «.olches,  welches  in  derselben 
Richtung  einen  etwas  j^rössern  Diameter  besitzt. 

Die  Frlioliuiig  der  mittleren  Temperatur 
der  obcrn  Hälfte  des  Flammrohrs  sucht  das- 
sefbe  auch  im  ganzen  zu  biegen.  Es  kommt 
also  zu  der  erwähnten  Deformation  nodt  die 
letztere  hinzu.  Diesbezügliche  Versuche  sind 
von  Lavington  Fletscber  ausgeführt  und  in 
einem  «Report  on  a  Series  of  red-hot  fumace 
crown  experinients"  Manchester  Stcam-Users 
Association  1889,  S.  19,  niedergelegt 

Bei  einem  Wasserrohr,  das  in  einem  Feuer 
von  maximaler  Stärke  gelegt  ist,  wird  die  Span- 
nung diesdbe  sein,  wie  in  einem  Blech,  welches 
auf  eine^  Radius  von  550^  deformiert  wird:  Die 
Spannung  ist: 

s.=^^(-;.)  (-+:) 

Hier  bedeutet 
E  —  Elastizitätsmodul  30000000  Ibs  pr.  q-zoll. 
t     Starice  des  Bleches  in  Zoll, 
o  =^  Radius  oeir  Ausbiegung  in  Zoll. 

-  =  Coeffident  der  Querkontraktion.. 


Sj  s=  40000  t  in  Ibs  pr.  q-ZoU. 
s  17,0  t  in  tons  ,  „ 
£5  ist  also  ein  Rohr  von  StSrke  auf 
der  Feuerseite  mner  Spannung  von  17,8  t  pro 
q-ZolI  sowohl  in  der  LSnprichtung  wie  auch 
am  Umfang  unterworfen,  während  die  Seite 
nnch  dem  Wasser  derselben  Spannung,  aber 
auf  Zug,  ausgesetzt  ist.  Die  S[)annungen  sind 
die  Folge  der  gesteigerten  Temperaturen  des 
Materials  und  hängen  ab  von  der  Wärmeüber- 
tragung und  der  Dicke  des  Bleches,  nicht  aber 
vom  Durchmesser  des  Rohres.  Die  Starke 
wiederum  hängt  ab  von  dem  Durchmesser  D 
und  dem  Druck  P  und  wenn  man  eine  Spannungs- 
grenze setzt  von  z.B.  10000  Ibs.  pro  q-ZoU 
(.^  70a  kg  qcni)  und  einen  inneren  Druck  von 
200  Ibs,  pro  q-Zoll  (14  kg/qcm)  und  ein  Feuer 
von  maximaler  Stärke  annimmt,  so  findet  man 
den  Durchmesser  des  Rohres  wie  folgt: 
xoooo = S  H  Sj  =  Summeder  Spannungen. 
S|  =  40000  t 

D 


c     P  D    200. D 


=  xoo  .-- 

2.t  t 


I0000  s40000t+  100-^ 

D  =  100 1  —  400 1* 

dD  „  , 

-g-  bo=  100— 800  t 

Itft  t — Va^i        ist  D... = 6^4«' = 16:1,5  ">in- 

Fttr  eine  geringere  Starl»  wie  V,"  ^17  mm) 
muss  der  Rohrdurchmesser  kleiner  als  6^" 
werden,  wenn  man  den  innem  Druck  berück- 
sichtigt; ftir  eine  grössere  Starke  muss  der  Durch- 
messer kleiner  genommen  werden,  infolge  der 
Spannung,  die  von  der  Tcinjjeratursleigerung 
herrührt.  Diese  Schlussfolgerung  gilt  nur  unter 
der  Voraussetzung,  dass  «Ke  Feuertemperatur 
ein  Maxünuro  oder  auch  gleich  oder  hoher  der- 
jenigen eines  Schmiedefeuers  ist.  Diese  Tem- 
peraturen sind  nicht  selten,  wenn  mit  starkem 
Zug  gefahren  wird  und  es  Utest  sich  auch  er- 
klären, warum  Feuerungen,  welche  Maximal- 
tempcraturen  von  :>o(>o"  Fahr.  ft  ir)o''C.  liefern, 
bei  Wasserrohrkessei  wenig  Anlass  zu  Klagen 
geben. 
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Bis  anhin  wurde  eine  reine  Heizfläche 
vorausgesetzt  Die  Verhältnisse  änriern  sich, 
sobald  die  Wasserseite  der  Bleche  mit  Kessel- 
stein oder  fettigen  Substanzen  bedeckt  ist.  Eine 
Kesselsteinschichi  von  Vi«"  (2,54  mm)  bietet, 
roh  geschflut,  dem  WArmedurchgang  ebenso- 
viel Widerstand,  wie  eine  Schiebt  Fett  von 
Viw"  oder  einer  Stabiplatte  von  10"  Stftrlce. 
Um  so  viel  Warme  durch  einen  qfuss  zu  loten, 
damit  ao  Ibs  Wasser  pro  Stunde  verdampft 
werden,  niuss  die  Te  mperatur  um  40**  Fahr, 
für  jeden  Zoll  Blechstarke  ei  höht  werden.  Bei 
einer  Kesselsteinschicht  muss  die  Steigerung. 
100 mal  grösser  sein  oder  4000"  Fahr.  Wärme- 
differenz  auf  jeder  Seite  eines  i"  starken  Kecfa«. 
Hat  man  ein  reines  Kesselblech  von  V>"  Stärke, 
welches  90  Ibs  Wasser  verdampft,  so  wird  die 
Wärmedifferenz  90^  Fahr.,  also  die  mitttere  Tem- 
peratur um  io<>  nach  der  Wasserseite  hin  höher 
sein.  Wird  die  Verdampfung  auf  140  Ibs  er- 
höht, so  wird  die  mittlere  Temperatur  des  reinen 
Bleches  70"  Fahr,  höher  sein,  als  diejenige  aui 
der  Wasserseite  und  diese  Temperaturen  von 
10*  und  70*  werden  eine  Ausdehnung  erzeugen 
von  t :  2600  resp.  von  i  :  18000.  Werden  die 
letzteren  durch  die  Steifigkeit  des  Kessels  ver> 
hindert  so  entstehen  Spannungen  von  1700  und 
12000  Ibs  per  qz  (120—844  kg  qcm  i. 

Kommt  nun  auf  der  Wasserseite  eine  Kessel- 
steinschicht von  i  'io"  hin^u  und  verstärkt  man 
das  Feuer  bis  die  vorhin  erwähnte  Verdampfung 
erreicht  ist,  so  kommt  zu  der  Temperatursteige- 
rung des  Bleches  noch  diejenige  des  Kessel- 
steins, also 'eine  loomal  grössere  hinzu.  Bei 
einer  Verdampfui^  von  so  Ibs  erhfllt  man  eine 
Temperatur  von  410**  Fahr.,  bei  einer  i4ofaichen 
eine  solche  von  2870"  Uber  diejenige  des 
Wassers.  W(  rcien  die  Feuer  nicht  forziert, 
was  natürlich  niclit  möglich  ist,  wenn  rlie  Tem- 
peratur ein  Maximum  erreiciit  hat,  dann  wird  die 
vermindt'ite  Differenz  der  Feil)  [>etaluren  zwischen 
Blech  und  1  euer  im  ersten  Kali  die  \' erdampfung 
reduzieren,  also  auch  die  Blechtemperatur ;  um 
15%.  Im  zweiten  Fall  wird  die  Verminderung 
nahezu  30%  betragen,  so  dass  die  mit  Kessel- 


stein bedeckten  Bleche  anstatt  41  mal,  sich  nur 
ßoma!  ausdehnen  werden  oder  r  :  530  und 
I  :  87  ihrer  Dimensionen.  Die  Spannungen  t*t- 
reichen  nahezu  eine  Grösse  von  60000  und 
350000  Ibs  pro  qzoll  (4218  und  24605  kg/qcm). 
Bevor  aber  diese  Deformationen  eireicbt  werden, 
muss  irgend  ein  Teil  des  Kessels  nachgeben, 
wahrscheinlich  die  untere  Stimpiatte,  so  dass 
bei  Öfterer  Wiederholung  schliesslich  die  Flanim» 
rohrverbindungen  reissen  werden.  Dies  führt 
ja  auch  zu  der  wellenförmigen  Ausführung  der 
Rohre.  Sind  die  Kohre  der  VV'asserrohrkessel 
mit  Kesselstein  bedeckt,  dann  kommen  häufig 
Verbiegungen  der  Rohre  vor  oder  es  werden 
dieselben  aus  ihren  Verbindungsstellen  faeratisp 
gerissen  oder  sie  strecken  sich  in  die  Rohr* 
lOcher  hmein.  Um  diesen  Obdstflndai  vorzu- 
beugen werden  die  Rohre,  um  sie  elastisch  zu 
machen,  von  vornherein  gebogen,  wodurch  sie 
den  plötzlichen  Temperaturschwankungep  eher 
folgen  können. 

Der  liarle  Kesselstein  liat  die  Neigung,  sich 
von  dem  Blech  zu  lösen,  auf  dem  er  sich  fest« 
gesetzt  hat;  nicht  bloss  weil  seine  Ausddinung  eine 
andere  ist  als  diejenige  des  Stahls,  sondern  auch 
infolge  der  Deformation  des  Bleches  durch  die 
Wärme,  weit  mehr  aber  wird  von  Einfluss  sein, 
das  Vertrocknen  des  Kesselsteins. 

Ein  besonders  interessantes  Beispiel  ist 
folgendes  (Board  of  Trade  Report,  Nr  TT30). 
Wahrend  einer  liesonders  trockenen  Zeit  ver- 
sagte die  Wasserzuführung,  das  Wasser  wurde 
darum  von  einem  aufgegebenen  Brunnen  ge- 
nommen. Es  sdiemt,  dass  das  Wasser  sehr 
salzhaltig  war,  denn  es  schieden  «ch  im  Kessel 
ausserordentlicfa  rasch  Salz  und  Kessebteui  ab 
i  und  zwar  derart,  dass  an  zwei  Stellen  das 
Flammrohr  eingedrückt  wurde  und  eines  der- 
selben soj^ar  auseinander  riss.  Der  Dampfdruck 
war  niedi  iger  als  40  Ibs  (2,8  kg).  Hieraus  muss 
man  anneiimen,  dass  das  Rolu  selir  lu  iss  ge- 
wesen sein  muss.  Bei  der  Kesseluntersuchung 
war  die  Kesselsteinschicht  an  der  ungerissenen 
Steile  noch  unverdorben,  sie  besass  noch  ihre 
ursprQngiiche  cylindrische  Gestalt  (siehe  Fig.  t). 
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Das  Blech  war  eingedrQckt,  wie  in- der  Figur  | 
angegeben  ist.    Der  Zwischenraum  muss  mit  ; 

Oberhitztem  Dampf  ausgefüllt  gewesen  sein,  j 
welch  letzterer  als  schlechter  Wärmeleitor  das 
Blech  rotwarm  wt-rdcn  liess  S<»  lange  Kessel- 
stein und  Blech  in  Wrhimiung  wann,  werden 
die  Temperaturen  der  beiden  Teile  dieselben 
gewesen  sein.  Als  darauf  eine  betrachtliche 
Temperatursteigening^  des  Kessebteins  stattge- 
funden, mag  das  Blech  schon  einige  Hundert 
Grad  höhere  Temperatur  als  das  Kesselwasser 
gehabt  haben.  Sobald  die  Trennung  <ler  beiden 
Teile  erfolgte,  ist  die  Feuchtigkeit,  welche  durch 
den  Kesstlstfin  durchgesickert  sein  mag,  ü'oer- 
hitzl  wurden.  Das  Blech,  das  nun  zwischen 
dem  überliitittcn  Dampf  und  den  Feuergasen 
lag,  nahm  die  mittlere  Temperatur  der  beiden 
Seiten  an,  welche  wohl  di^enige  der  Rothitze 
erreicht  haben  muss. 

•  In  diesem  Fall  war  der  Kesselstein  hart 
und  ungef.ihr  '/j  "  stark.  Es  ist  sicher,  dass  in 
allen  Kesseln  öfters  dünne  Kesselsteinscheibon 
abplatzen  und  dass  viele  Unfälle  auf  dieselbe 
Ursache  zurückzuführen  sind  wie  das  erwähnte 
Beispiel  darthut.  Einen  ähnlichen  Fall  trifft  man 
bei  Wasserrohrkesseln  an  Fig.  2.  Angenommen, 
in.  einem  Rohr  haue  sich  Kesselstein  gebildet 
und  der  Kessel  würde  aufs  Höchste  forciert,  so 
wird  der  Kesselstein  alsdann  teilweise  verkalken 
und  dadurch  die  Trennung  vom  Rohr  erleichtem. 


Sobald  das  Rohr  sich  mehr  wie  frOher  ausdehntt 

wird  sich  wieder  ein  Zwischenraum  bilden,  der 
mit  überhitztem  Dampf  tiillt  wird.  Wenn 
nun  das  Material  von  jeder  .Abkülilung  fern  ge- 
halten wird,  so  führt  eben  die  vveittTe  Ausdt-h- 
nung  schlies-slich  zum  Bruch.  Im  günstigen  Fall 
platzt  der  Kesselstein,  das  hinzutretende  Wasser 
kocht  plötzlich  auf  und  drQckt  die  Kessdstein- 
Schicht  weg.  Mit  Kesselstein  bedeckte,  ober» 
hitzte  Bleche  sind  nicht  so  oft  zu  treffen,  als 
man  glauben  möchte.  Dies  ist  dadurch  zu  er- 
klaren,  dass  der  Kesselstein  [loiös  ist  und  da- 
mit eine  gewiss<-  Dampf-  und  Wasserzirkulation 
gegeljen  ist  Unter  günstigen  l'msländen  bildet 
sich  ein  kleiner  Krater,  durch  welchen  das  ein- 
gedrungene Wasser  wieder  herausgcstossen  wird. 
Fig.  3  und  4  erganzen  noch  das  bereits  erwähnte 
Beispiet.  Der  Kesselstein  bedeckte  einen  grossen 
Teil  des  Bleches,  das  eingedradct  war.  Es  ist 
auffallend,  dass  der  Kessel  so  lange  ohne  Wasser- 
bcspülung  bleiben  konnte,  ohne  den  Kesselstein 
zu  zerstören.  Hin  Stück  Kesselstein  wurde  ge- 
funden, welches  fast  genau  in  eine  Öffnung  der 
Kcsselsteinschiclu  passte.  Es  konnte  also  ent- 
weder der  Dampf  und  das  Wasser  durch  diese 
OlTnung  entweichen  ohne  den  Kesselstein  zu 
zerbrechen  oder  es  war  keine  Öffnung  voriian- 
den  gewesen  und  die  Cirkulatran  fand  durch 
die  Kesselsteinporen  statt. 

(SchluJi»  folgt.) 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseldorf  1902. 

V. 

AumteUimg  der  Dortmunder  Werkseiigmascliinenfabrlk  W«ipier  &  Co. 

■  In  der  grossen  Maschinenhalle  der  Dössel-   Zeugmaschinenfabrik  Wagner  &  Co.  eine  grosse 
dorfer  Ausstellung  hat  die  Dortmunder  Werk-   Anzahl  ihrer  Werkzeugmaschinen  ausgestellt 
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Besonders  hervorgehoben  sei  far  Schißbauzwecke 

die  schwere  Sttp]>ortdrehb<'mk  vun  tooo  mm 
Spitzenhrthe  sowie  die  einfache  Schere,  wie 
eine  solche  mit  kleinen  Abflndeninjjen  nurh  fOr 
die  Germania -Werft  in  Kiel  seitens  der  Firma 
Wagner  Co.  gelt«  tert  wurde  Die  Firma  ist 
auf  die  Fabrikation  säinlliclicr  Maschinen,  wie 
»e  im  ScbifT-  und  Scbiffsmaschinenbau  und  in 
den  Kesselschmieden  auf  den  Werften  gebraucht 
werden  nach  eigener  Angabe  besonders  vorteil- 
haft eingerichtet  und  zwar  fbr  Hobelmaschinen, 
Kesselbohrmasfhinen ,  Versenkbohrmaschinen, 
Blcchkantenhulirlinascliinen  .  !?lechl:iiei;enKis(:hi- 
nen,  Lochmaschinen  uiul  Scheren  mit  Excentcr-  ; 
und  Hebelbetrieb  etc  ctc  j 

Im  einzefiica  sind  tolgende  Maschinen  zur 
Ausstellung  gelangt. 

SnpportdrelibaiUi,  looo  mm  Spitzenbobe, 
loooo  mm  zwischen  den  Spitzen,  mit  e1ektri> 
schon  Antrieb  (30  P.  S.),  zum  Drehen  von 
Wellen  bis  25000  kj:  Crwicht  mittelst  Rapidstahl. 

D;'  in  Fig.  I  abgebildete  Drehbank  ist  be- 
stimmt zum  Bearbeiten  von  schweren  Wellen, 
Aoli-^en  etc  ,  «;ie  verbindet  mit  einem  form- 
vollendeten Aulbau  eine  durcli  zweckmässige 
Material  Verteilung  erreichte  ftusserste  Wider- 
standsfähigkeit. Die  Einkapsehmg  aller  Räder, 
die  bequeme,  Qbersichdiche  Lage  und  leichte 
Handhabung  aller  Steuerteüe  erm<iglichen  eine 
gefahrlose,  sichere  und  schnelle  Bedienung  der 
Maschine;  sämtliche  Wellen  und  Bolzen  er- 
li.ilt'^n  in  ihren  langc^efohrt-'n  l.a.L;i'rn  eine  ste-  I 
tige  rciclilu  lir  <  )l/ufuhi-,  so  dasb  die  Abnutzung 
dieser  Teile  aul  ein  Mrniinum  beschränkt  ist. 

Auf  dem  breiten  Doppelbett  bewc|;en  steh 
vorn  und  hinten  je  9  Supporte,  die  vorderen 
sind  zum  Gewindeschneiden  auf  je  eine  Lange 
von  ca.  700  mm  eingerichtet,  die  Wechselräder- 
anordnung  dasu  befindet  sich  am  Fuss  des 
Spindel kastens.  Der  mit  Sperrhaken  ver«='-h'"ne 
Keit'itork  kann  nach  L'"isuns^  seiner  .An/ugs- 
lei^tcn  1)1  (|ucni  aus  <ii-ni  licll  ohne  w/ilrra'  De- 
momierung  herausgehoben  und  an  beliebiger 
Stelle  seiner  Bahn  wieder  niedergelassen  werden. 

Die  Kmistruktion  des  Spindelkastens  ist 


derart,  dass  der  Antrieb  entweder  von  einem 

Elektromotor  oder  von  einem  Deckenvorgel^ 

mit  Hilfe  mehrerer  Rädervorgelege  in  15  ver 
verschiedenen  Geschwindigkeiten  auf  die  Dreh- 
5p;ndel  übertragen  werden  kann  Für  den  Fall, 
das«;  auf  der  Maschine  mit  gew/Umlichem  um? 
Kapidstahl  gearbeitet  werden  soil,  nhait  de; 
Elektromotor  rmp.  das  Dcckenvorgelege  a  Ge- 
schwindigkeiten, mithin  die  Drehspmdel  3p  ver- 
schiedene Tourenzahlen.  Es  ist  die  MOgUcb- 
keit  gegeben,  die  Stufenscheibe  am  Motorbode  mh 
einer  Reibungskupplung  zu  versehen  zum  Zwecke 
einer  stossfreien  Schaltung  der  Maschine.  Die 
I  )ri-hsiMndel  ist  am  Hauptlager  m  d'T  I  angs 
ricluung  nachziehbar  und  besitzt  am  Rückende 
ein  kräftiges  anstellbares  Widerlager,  welches 
dauernd  in  öl  getrflnkt  ist;  dk  Auswechslung 
der  Rfldervorgdege  am  Spinddkasten  gesdüdit 
durch  die  beieinander  liegenden  bezOgliches 
Hebel. 

Die  Schaftwellen  rechts  und  links  am  Bett 
erhalti^n  ihren  Antrieb  zum  Lang-  und  Plan- 
drehen von  einem  Rad  auf  der  Drehspindel  vor 
dem  Endlagrr  derselben  durch  Zwischenriid.  r, 
und  je  einem  doppelten,  durch  Hebel  auswech- 
sdbaren  R&lervorgelege  am  Bett  unter  dem 
Hauptlager  der  Drehspindd.  Zur  Betbatigung 
der  Gewindeschneidevorrichtui^  der  beiden 
vorderen  rechtsseitig  lagernden  Supporte  dient 
die  vorher  ervk'ähnte  Wechselräderanordnung: 
zwei  Zwischenradbolzen  sind  mit  Zapfen  zur 
Wechselradaufnahme  versehen,  wobei  das  Stelt- 
eisen  zur  Lagerung  d*  s  Wechselzwischenrades 
schwingt.  Die  Inbetriebsetzung  der  Bewegungen 
fDr  Lang-  und  Planzug  einerseits,  und  für  Leit- 
spindelzug  in  den  rechts  gelagerten  Supportdreb- 
teilen  andererseits,  ist  durch  eine  eigenartige 
Konstruktion  in  Qberaus  einfacher  Weise  durch 
eine  Hebeldrehung  zu  bewerkstelligen,  mit  ein- 
facher \'r  i  Sti  llung  eines  1  lebels  ist  die  Einrückung 
der  1-ing-  und  Planzugbewegung  für  beide 
Schaltwellen  \-olIendet  und  mit  weiterer  Hebel- 
stellung  die  der  Leitspmdelbewegung  unter  Be- 
nutzung der  Wechsdrader  mit  gleichzeitiger 
Auslosung  der  linksseitigen  SchaftweUe. 
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Fig  I. 


Die  Räderanordnung  in  den  Schiittenge-  j 
häusen   ist  aus   der  Figur   leicht  ersichtlich. 
Stufenräder  leiten  mit  Hilfe  einer  Rechts-  und 
Linksschaltung  und  Schnecke  die  Bewegung 
auf  die  Schneckenradwelle  über,  von  wo  aus 
dem  Support  durch  eine  Friktionskupplung  die 
Richtung  in  der  Kreuzbewegung  gegeben  wird, 
d.  h.  durch  eine  Knebeldrehung  nach  rechts  ist 
die  Langzugbewegung  eingeschaltet,  durch  Links-  j 
drehung  die  Planzugbewegung;  die  Verhältnisse 
der  Konen  und  Knebelgriffe  sind  so  gewählt, 
dass  schon  eine  geringe  Kraftanwendung  genügt,  i 
um   den  Mechanismus  wirksam   zu  bedienen. 
Die  Schaltung  der  drei  Stufenräder  geschieht 
durch  Ziehkeil,    die  Konstruktion  ist  in  der 
Weise  gehalten,  dass  erstens  die  Räder  lang 
gelagert  sind,  zweitens  der  Ziehkeil  nach  Ent- 
fernung des  Schalthebels  ohne  weitere  Demon-  I 
tierung  vollständig  herausgenommen  und  ebenso 
leicht  wieder  eingeführt  werden  kann,  die  Montage  | 
ist  also  die  denkbar  einfachste.  Durch  die  Stufen-  i 
räder  in  Verbmdung  mit  zugehöriger  I  Itbelschal- 


tung  stehen  für  die  Supportbewegung  scchs'ver- 
schiedenc  Vorschubgeschwindigkeiten  zu  Gebote, 
für  Planbcwegung  von  0,315  bis  3,6  mm,  für 
Langbewegung  0,35  bis  4  mm.  Lin  Ratschcnhebel 
dient  zur  Fortbewegung  der  Supporte  von 
Hand,  der  schnelle  maschinelle  Transport  der- 
selben auf  grössere  Strecken  wird  bewirkt  durch 
entsprechende  Stellung  der  betreffenden  Hebel. 
Von  dem  Bolzen  des  conischen  Zwischenrades 
im  Schlittengehäuse  wird  durch  Drehung  des  zuge- 
hörigen Hebels  die  Verbindung  mit  der  Leit- 
spindel im  Drehteil  hergestellt  durch  Vermitt- 
lung von  Stirnrädern,  konischen  Rädern  und 
Nulhenwellcn,  die  Multerschlossschaltung  ist 
die  allgemein  übliche  und  mit  Hinzufügung 
einer  mit  der  Schaltung  zwangsläufigen  Stahl- 
An-  und  Abstellung.  Diese  in  nächster  Nähe 
des  Werkstückes  angeordnete  Schaltung  ermög- 
licht eine  leichte  und  jiräzise  Handhabung;  die 
konischen  und  Stirnräder  sind  s«'hr  breit  ge- 
halten, wodurch  im  Verein  mit  günstigen  Zahn- 
eingriffsbedingungen ein  vollständig  glattes  Ge- 
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winde  erzielt  wird.  Eine  beliebige  Verdrehung 
des  Drehleiles  gestattet  das  Schneiden  koni- 
scher Gewinde.  Mit  Hilfe  der  verschiedenen 
Schaltmöglichkeiten  genügt  eine  geringe  Wech- 
selraderanzahl  um  von  20  Gang  per  1  Zoll 
s.lmtlichc  nur  irgend  vorkomiiiencU  n  G.'knge  bis 
8  Zoll  Steigung  unter  den  günstigsten  Eingriffs- 
verhaltnissen der  Zahnrader  zu  schneiden,  eine 
am  Stelk'isenlager  befestigte  Gewindeschneide- 
tabelle giebt  in  klarer  Übersichtlichkeit  die  nö- 
tigen Anordnungen. 

Der  kr.'iftig  gebaute  Reilstock  weicht  von 
den  bisherigen  Bauarten  wenig  ab,  der  Reit- 
nagel wird  mittels  Handrad  und  Stirnrad  Über- 
setzung in  der  Längsrichtung  bewegt  und  durch 
Stellschraube  in  der  Querrichtung,  der  Trans- 
port des  Reitstockes  auf  dem  Bett  in  Längs- 
richtung erfolgt  mit  Handrad  und  Schnecken- 
übersetzung durch  Zahnstangengetriebe;  die 
Transport-  und  Sperrzahnstange  befinden  sich 
innerhalb  des  Bettes,  ein  Hebel  dient  zur  Schal- 
tung des  Sperrhakens.  Eine  Aussparung  an 
der  Stirnseite  des  Reitstockuntersatzes  gestattet 
die  Aufnahme  der  innen  nach  der  Bettmitte 
zu  liegenden  Sup|X)rtschenkel. 

Es  erübrigt,  noch  darauf  hinzuweisen,  dass 
samtliche  Räder  aus  Slahlguss,  Spindeln  und 
Wellen  aus  bestem  Stahl  gefertigt  und  alle 
schnelllaufenden  Zapfen  in  Rotgussbüchsen  ge- 
lagert sind.  Das  Gewicht  der  fertigen  Bank 
beträgt  ca.  86000  kg. 


Fig.  2. 


Vierfache  Bohrmaschine  für  Rillen- 

und  Eisenbahnschienen. 

Die  in  Fig.  2  dargestellte  durch  praktische 
Anordnung  und  hohe  I^eistungsfähigkeit  ausge- 
zeichnete Maschine  arbeitet  mit  4  Bohrspindeln, 
von  denen  je  2  sich  gegenüberstehen,  die  Mit- 
lenentfernung  der  Spindeln  untereinander  ist 
veränderlich  und  zwar  betrügt  die  geringste 
Spindelentfernung  je  zweier  nebeneinanderliegen- 
den Spindeln  114  mm,  die  grösste  Entfernung 
der  beiden  äusseren  sich  gegenüberliegenden 
440  mm.  Die  rechtsseitig  nebeneinanderliegen- 
den Spindeln  sind  auch  in  der  Höhe  bis  90  mm 
verstellbar,  um  gleichzeitig  Löcher  in  verschie- 
denen Höhenlagen  bohren  zu  können. 

\'on  derTransmission  aus  erfolgt  der  Antrieb 
auf  die  Riemenscheibe  am  Fuss  der  Maschine 
und  wird  mittels  konischer  und  Stirnräder  auf 
die  4  Spindeln  übertragen. 

An  der  Vorschubbewegung,  welche  durch 
Excenter  und  Sperrklinke  eingeleitet  wird, 
können  alle  Spindeln  zugleich,  wie  auch  jede 
einzeln  teilnehmen,  dasselbe  gilt  für  den  Ar- 
beits- und  schnellen  Rückgang  derselben  durch 
Handrad;  je  zwei  nebeneinanderliegende  Spin- 
deln haben  gemeinsame  Vorschubhöhe. 

Die  aus  dem  Bild  leicht  ersichtliche  Auf- 
spannvorrichtung ist  der  veränderlichen  Spindel- 
mittenentfernung wegen  in  Schlitzen  beweglich 
angeordnet:  eine  genau  gearbeitete  Unterplatte 
I  mit    verstellbarem    Anschlag    und    eine  dem 
Schienenkopf  angepasste  bewegliche 
Spannklaue,  in  beliebiger  Höhe  ein- 
stellbar, dienen  zur  Aufnahme  der 
Schienen,   die  gross  dimensionierte 
Flügelmutter   gestattet   eine  grosse 
Anzugsfähigkeit. 

Alle  Räder  aus  St.nhlguss  ge- 
fertigt sind  eingekapselt  und  sämtliche 
aus  bestem  Material  hergestellten 
Wellen  und  Spindeln  laufen  in  lang 
gelagerten  Rotgussbüchsen.  Die  beim 
Bohren  verwendete  Flüssigkeit  fliesst 
in  besondere  Sammelbecken  ab.  Das 
Maschinengewicht  beträgt  ca.  3150  kg. 
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Maschine  zum  Frfisen 
der  Laschenaussparungen  an 
Rillenschiencn  und  des  Blatt- 
Stesses  der  Eisenbahnschienen. 

Diese  in  Fig.  3  abgebildete 
M.ischine  ist  in  allen  Teilen  kräftig 
gebaut  und  hat  sich  durch  ihre 
Leistung  als  ein  praktisches  Werk- 
zeug im  Eisenbahnoberbau  er- 
wiesen. 

Der  Spindelkasten,  mit  über- 
hängender Gegenführung  für  den 
Fräsdorn  versehen,  ist  als  Trans- 
portschlitten ausgebildet,  während 
das   Arbeitsstück,   wie    aus  der 
Figur  zu  ersehen,  in  2  zweckent- 
sprechend konstruierten  Spjinnvor- 
richtungen   unbeweglich  gelagert  ist,  letztere 
sind  durch  Keilstücke  in  der  Höhe  einstellbar 
und  ermöglichen  eine  ebenso  genaue  und  solide 
Auflage  wie  schnelle  Bedienung. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch  zweifache  Stu- 
fenscheibe sowie  dreifache  Raderübersetzung 
und  crhiUt  gleichzeitig  von  der  Stufcnscheiben- 
welle  aus  der  Spindclkasten  mittels  zweier 
Schneckenradübersetzungen  seinen  Vorschub, 
dessen  Auslösung  automatisch  durch  Fall- 
schnecke erfolgt.  Die  Verstellung  des  Spindel- 
kastens von  Hand  geschieht  nach  Lösen  einer 
Friktionskupplung  mittels  Kurbel. 

Die  Frässpindel  sowie  sämtliche  Wellen, 
aus  bestem  Stahl  hergestellt,  laufen  in  lang 
ausgebüchsten  zum  Teil  nachstellbaren  Lagern; 
für  gute  Schmierung  ist  überall  Sorge  gelragen. 

Das  zum  Fräsen  nötige  Schmiermaterial 
befördert  eine  am  Gestell  befestigte  von  der 
Stufenscheibenwelle  aus  angetriebene  Rotations- 
pumpe. 

Sämdichc  Räder  bestehen  aus  Stahlguss 
mit  gehobelten  resp.  gefrästen  Zähnen  und  sind 
eingekapselt.  Das  abfliessende  Schmiermaterial 
wird  in  Sammelbecken  aufgefangen.  Maschinen- 
gewiehl ca.  6600  kg. 

Doppelpresse. 

Diese  Maschine,  siehe  Fig.  4,  dient  zum 


F"'S-  3- 

gleichzeitigen  Ausstanzen  von  6  ovalen  Löchern 
(24  X  35  mm)  in  Verbindungslaschen  und  Unter- 
lagsstücke für  Eisenbahnschienen  und  ist  infolge 
der  dazu  erforderlichen  grossen  Krafllcistung 
in  allen  ihren  Teilen  sehr  stark  gebaut. 

Die  Stössel,  mit  10  Hüben  pro  Minute  ar- 
beitend, erhalten  ihren  Antrieb  mit  Hülfe  einer 
dreifachen  Rüderübersetzung  durch  einen  Elek- 
tromotor von  35  P.  S.  Zwischen  Schwungrad 
und  Motor  sind  2  Kupplungen  eingeschaltet, 
von  denen  die  erste  eine  auf  der  Motorwelle 
sitzende  Bandkupplung  als  elastisches  Glied  zwi- 
schen Maschine  und  Motor  dient,  die  zweite 
eine  Abscherkupplung  darstellt. 

Die  Kupplungsschrauben  sind  eingestochen 
und  schützen  die  Maschine  vor  Überlastung,  in- 
dem bei  zu  grosser  Anspannung  derselben  durch 
Abscherung  der  Schrauben  die  Kupj^lung  ge- 
löst wird. 

Die  mittels  Kontergewicht  ausbalancierten 
Stössel  können  in  ihrer  Höchststellung  durch 
Ausrücken  des  Druckstückes  stillgesetzt  werden. 

Alle  Wellen,  aus  bestem  Stahl  hergestellt, 
laufen  in  langen  Lagern;  das  bei  anderen  Ma- 
schinen einseilig  gelagerte  Schwungrad  ruht 
hier  zwischen  2  Lagern.  Die  Radeingriffc  sind 
sämtlich  mit  Schutzblechen  versehen.  Das  Ge- 
stell ist  auf  beiden  Seiten  durch  warm  aufge- 
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zogene,   schmiedeeiserne  Schrumpfringe  ver 
stärkt. 

Die  Maschine  ist  bei  ihren  grossen  Dirnen-  j 
sionen  leicht  und  prJicise  zu  bedienen  und  er-  ' 
freut  sich  infolge  ihrer  soliden  Ausführung  und 
grossen  Leistung  einer  regen  Nachfrage.  Ge- 
wicht ca.  51  000  kg. 

Schere  zum    Schneiden  von  Stahl- 
stSben  bis  90  mm  in  kaltem  Zustande. 

Die  Konstruktion  dieser  einfachen  in  Aus- 
führung und  praktischer  Verwendbarkeit  gleich 
ausgezeichneten  Maschine  veranschaulicht  bei- 
stehende Fig.  5. 


Der  Antriebmotor 
von  22  P.  S.  auf  einer 
am  Fuss  der  Maschine 
angebrachten  Platte 
montiert,  erteilt  dem 
Slössel  mit  Hilfe  einer 
dreifachen  Räderüber- 
setzung IG  Hübe  pro 
Minute. 

Wie  aus  der  Figur 
ersichtlich,  ist  das  Ge- 
triebe des  2.  Rader- 
paares mit  dem  Treib- 
rad des  1.  Räderpaares 
durch  eine  sogenannte 
Abscherkupplung  ver- 
bunden ;  die  Kupplungs- 
schrauben sind  einge- 
stochen und  schützen 
die  Maschine  vor  Über- 
lastung, indem  bei  zu 
grosser  Anspannung 
derselben  durch  Ab- 
scheren der  Schrauben 
die  Kupplung  gelöst 
wird. 

Der  mittels  Kon- 
tergewicht ausbalan- 
.■  eierte  Stössel  kann  in 
seiner  Höchststellung 
durch  Ausrücken  des 
Druckstückes  unter 
dem  Druckdaumen  stillgesetzt  werden. 

Der  vor  der  Stösselführung  befindliche 
Bügel  zur  Niederhaltung  der  Stäbe  lässt  sich  in 
der  Höhe  einstellen. 

Behufs  leichteren  Transportes  der  Stangen 
bis  an  die  Anschlagplatte  dient  eine  Rolle,  die, 
um  der  Stösselbewogung  auszuweichen  und  zur 
Schonung  des  unteren  Messers,  seitlich  ange- 
ordnet ist. 

Die  kraftig  gehaltene  Excenterwelle  sowie 
die  übrigen  Wellen  bestehen  aus  Stahl,  die 
Schwungradwelle  lüuft  in  Ringschmierlagern;  alle 
Rademgriffe  liegen  verdeckt.  Gewicht  ca.  26000  kg 
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Blechschere  für  7  mm  starke  Bleche, 
mit  automatischer  Festspannung. 

Fig.  6  führt  eine  Maschine  vor,  welche 
durch  ihre  hohe  Ausnützungsfähiglteit  erwäh- 
nenswert erscheint. 

Die  beiden  kräftigen  Seitenständer,  durch 
ein  als  Messerstock  dienendes  Querstück  ver- 
bunden, sind  auf  einer  gemeinsamen  Funda- 
mentplatte montiert;  der  vorgeschraubte  Tisch 
dient  zur  Auflage  und  Führung  der  zu  bear- 
beitenden Bleche.  Durch  einen  einstellbaren  An- 
schlag lassen  sich  Schnitte  in  beliebiger  Winkel- 
stellung erzielen. 

Der  Antrieb,  von  einem  Elektromotor  von 
10  P.S.  eingeleitet,  wird  durch  2  Räderüber- 
setzungen auf  die  Exccnterwclle  und  von  dort 
mittels  Druckdaumen  auf  den  Stössel  Ober- 
tragen, welcher  mit  18  Hüben  pro  Minute  ar- 
beitet 


f  ig  5 

Zwischen  den  Seitenständem  befindet  sich 
ein  für  beliebige  [BlechlUngen  genau  einstell- 


Fig.  6. 
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Fig.  7. 

barer  Anschlag;  durch  2  Daunion  wird  die 
automalischr  Festspann Vorrichtung  in  ThJUig- 
keit  gesetzt  und  das  Blech  wührend  der  gan- 
zen Dauer  des  Schnittes  festgehalten.  Nach 
Beendigung  des  Schnittes  l»')st  sich  sofort  die 
Kestspannung,  um  nach  Vorschub  des  Bleches 
bis  zum  Anschlag,  noch  bevor  das  Messer  zum 
nächsten  Schnitt  ansetzt,  von  neuem  in  Wirk- 
samkeit zu  treten.  Die  Vorrichtung  besitzt  ein 
elastisches  Zwischenglied  mit  Rücksicht  auf  die 
Unebenheit  der  Bleche. 

Stössel  und  Spannvorrichtung  sind  aus- 
balanciert, eine  Hebeldrehung  ermöglicht  die 
sofortige  Stillsetzung  des  Stössels  in  jeder 
Höhenlage;  um  vorspringendeTeilezu  vermeiden, 
sind  die  Druckstöcke  durch  Zahnstangen  seit- 
lich ausrückbar. 

Alle  Kilder  sind  mit  Schutzblechen  ver- 
sehen, die  Wellen,  aus  Stahl  gefertigt,  lau- 
fen in  langgeführten  Lagern.  Gewicht  ca. 
12000  kg. 

Walzen-Drehbank,  700  mm  Spitzenhöhe, 
5000  nnu  zwischen  den  Spitzen,  Walzendurch- 
messer bis  1000  mm. 

Die  aus  Fig  7  ersichtliche,  ihrer  Be- 
stimmung entsprechend  stark  gebaute  Dreh- 
bank empfiehlt  sich  in  ihrer  Gesamtanordnung 
als  praktische  und  leistungsfilhige  Maschine. 

Der  Spindelkasten  mit  gross  dimensionier- 
ten Spindellagern  ausgestattet,  erhält  seinen  An- 
trieb vom  Deckenvurgelege  mittels  fünffacher 
Stufenscheibe,  auswechselbarer  doppelter  Rüder- 


übersetzung 
lUiHi  Zahn- 
•  kränz,  mithin 
IG  verschie- 
dene Schnitt- 
geschwindig- 
keiten. Die 
Spindel  ist  in 
der  I^ngs- 
richtung  am 

 Haupllager 

•      '  verschiebbar, 
die  Gegen- 
spitze ruht  clauernd  in  Öl. 

Der  Schaltvorschub  der  Supporte  wird  von 
einer  Hubscheibe  mit  der  doppelten  Geschwin- 
digkeit der  Drehspindel  abgeleitet.  Die  2  Sup- 
porte, mit  einem  zweckentsprechend  kraftigen 
Meisselhalter  versehen,  bewegen  sich  auf  einem 
Querbalken,  welcher  verstellbar  auf  einem  Vor- 
bau des  Bettes  angeordnet  ist.  Der  Vorschub 
in  der  Lüngsbewegung  kann  für  einen  wie  für 
beide  Supporte  gemeinsam  mittels  Ratschen  er- 
folgen, jeder  Support  ist  auch  von  Hand  ver- 
schiebbar. 

Die  Lagerständer  sind  in  der  allgemein  üb- 
lichen Konstruktion  gehalten;  besonders  zu  er- 
wähnen ist  die  Höheneinstelluiig  der  unteren 
LagiTschalen  durch  Keilschraube  und  die  Ver- 
schiebbarkeit der  Sillndcr  in  der  Längsrichtung 
millels  Schnecke,  Schneckenrad  und  Zahnstange. 

Der  Reitstock,  ebenfalls  wie  die  Lager- 
ständer mittels  Schneckenrad  und  Zahnstange 
auf  dem  Bett  transportabel,  erhält  durch  seine 
stabile  Konstruktion  eine  grosse  Aufnahme- 
fähigkeit. Der  starke  Reitnagel  ist  in  der  bei 
anderen  Drehbänken  üblichen  Weise  durch 
Handrad  anzustellen. 

Alle  stark  beanspruchten  Teile  bestehen 
aus  bestem  Mateii;»].  Die  Räder  sind  sämtlich 
eingekapselt;  das  aus  den  Lagern  abfliessende 
Ol  wird  in  Schalen  aufgefangen.  Gewicht  ca. 
24000  kg. 

Richtmaschinc   für   Winkeieisen  bis 

90  mm  Schenkellänge. 
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Die  Maschine  ist  mit  ihren 
Hauptteilen,  wie  Fig.  8  zeigt, 
auf  einer  gemeinsamen  Funda- 
menlplatte  montiert  Der  An- 
trieb der  beiden  oberen  Rollen 
geschieht  mit  Hülfe  einer  dop- 
pelten KJiderübei'setzung  durch 
einen  Elektromotor  von  15  P.S., 
wahrend  die  unteren  3  Rollen 
lose  mitlaufen.  Das  zu  be- 
handelnde Winkeleisen  wird 
durch  die  5  Antriebsrollen,  von 
denen  die  beiden  oberen  je  _ 
nach  Bedarf  nachstellbar  sind, 
hindurchgezogen,  von  der  vor- 
geljigerten  Druckrolle  aufgenommen  und  auf  die 
tiefer  gelegenen  Laufrollen  gesenkt,  auf  denen 
es  als  fertig  abgerichtet  weiter  geleitet  wird. 

Die  drei  unteren  Antriebrollen  sind  in 
der  Längs-  und  Querrichtung  verstellbar,  um 
genaue  Arbeit  erzielen  und  auch  Winkeleisen 
mit  ungleich  starken  Schenkeln  abrichten  zu 
können. 

Die  Laufrollen  sind  mittels  Keil,  die  Druck- 
rolle mittels  Spindel  in  der  Höhe  einstellbar. 

Die  beiden  oberen  Antriebrollen  sind  des 
leichteren  Auswechseins  wegen  geteilt  und 
werden  durch  Überwurfmuttern  zusammenge- 
halten. 

Die  Wellenzapfen  laufen  in 
langen  Rotgussbüchsen.  Sämtliche 
K.lder  sind  eingekapselt.  Gewicht  ca. 
4900  kg. 

Stirn-Fräsmaschine  für  Schie- 
nen, Trüger  nnd  anderes  Profileisen 
bis  450  mm  Höhe,  mit  Antrieb  durch 
Fest-  und  Losscheibe  und  doppelter 
Räderübersetzung.    Fig.  9. 

Die  Fräspindel,  mit  dem  Messer- 
kopf aus  Schmiedestahl  in  einem 
Stück  angefertigt,  hat  selbstthUtigen  - 
Vorschub  und  läuft  in  Rotguss- 
lagerschalen. Der  Messerkopf,  von 
560  mm  Durchmesser,  ist  zur  Auf- 
nahme von  8  Früsmessern  eingerichtet, 

Schiffbau,  III. 


Fig.  8 

von  denen  2  mitgeliefert  werden;  dieselben 
werden  durch  Keile  festgehalten  und  sind  dem 
Verschleisse  entsprechend  bequem  einzustellen. 

Zum  Festhalten  der  zu  bearbeitenden 
Stücke  wird  ein  auf  dem  Gestell  in  Schlitzen 
befestigter  Tisch  mit  auswechselbaren  Einlagen 
sowie  eine  durch  Gegengewicht  ausbalancierte 
Spannvorrichtung  mitgeliefert.  Maschinen-Ge- 
wicht ca.  6300  kg. 

Winkeleisen-Abgratinaschine  für  Win- 
kel bis  180  mm  Schenkell.'inge,  niit  Fest-  und 
Losscheibe  und  2  Paar  Messerscheiben  zum 
Angraten  je  eines  Schenkels.    Fig.  10. 


Flg.  9. 
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Fig.  to. 

Die  Messerachsen  sind  in  Schlitten  gelagert, 
welche    sich  der    Grösse    des  Winkeleisens 


entsprechend  horizontal  ver- 
schieben lassen.  Die  beiden 
oberen  Messerscheiben  können 
durch  excentrische  Büchsen 
dem  V'erschleissc  entsprechend 
in  der  Höhenlage  eingestellt 
werden.  Horizontale  und  ver- 
tikale Rollen  dienen  dem  ab- 
zugratenden Kisen  als  Auf- 
lagerung resp.  Führung. 

Die   konischen  Antrieb- 
rader  und  die  Stirnrüder  auf 
der  Messerwelle  sind  in  Stahl- 
guss    angefertigt.      Die  An- 
•  ■  ■  triebsschnecke  ist  aus  Phos- 

phorbronze    hergestellt  und 
läuft    in    einem  Ölbehälter. 
Gewicht  der  Maschine  ca.  5000  kg. 

Flamm. 


Hoerder  Bergwerks-  und  Hütten- Verein,  Hoerde  in  Westfalen. 


Wenn  auch  manche  der  ausgestellten  Ge- 
genstände sich  bei  verschiedenen  Firmen  wie- 
derholen und  man  kaum  einen  Unterschied  in 
der  Güte  des  Erzeugnisses  bemerken  kann,  so 
wird  man  doch  bei  jeder  Firma  wieder  eine 


Abb. 


Spezialität  finden,  die  der  Beobachter  von  sei- 
nem Standpunkt  aus  als  besonders  beachtens- 
wert findet  Beim  Hoerder  Bergwerks-  und 
Hüttenverein  ist  dies  hauptsächlich  die  Menge 
und  Güte  der  Walzwerkerzeugnisse  an  Platten 

und  Profilen. 

Seit  1887  bildet  die 
Herstellung  von  Schiff- 
baumaterial  aus  Martin- 
Stahl  einen  Hauptbetriebs- 
zweig des  VV'erks  und  di<' 
Anlagen  sind  bestiin«lig 
vergrössert  worden ,  so 
dass  die  schwersten  und 
grössten  Stücke  stets  ge- 
liefert werden  können. 

Das  Werk  besteht 
aus  drei  Hauptabteilungen 
und  zwar: 

T .  den  Hochofenanlagen 
in  Hoerde  und  Dortmund 
2.  der  Hermannshütie 
in  Hoerde 
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3.  dem  Iloerder  Kohlenwerk:  Schacht 
Schleswig  bei  Brackel  und  Schacht  Holstein  bei 
Asseln. 

Die  Hochöfen  erzeugen  jährlich  rund 
430000  t  Koheisen.  Hoerde  hat  die  ersten  Hoch- 
ofen-Gasmaschinen zur  Erzeugung  von  elektri- 
scher Energie  in  Betrieb  gesetzt.  Die  beiden 
Kohlengruben  fördern  jährlich  400000  t.  Die 
gesamten  Anlagen  bedecken  einen  Flächenraum 
von  2699490  qm.  Es  werden  im  ganzen  7000 
Arbeiter  beschäftigt.  220 
Wohnhäuser  für  Beamte 
und  Arbeiter,  eine  grosse 
Arbeiterkaserne  sowie  ein 
I  lUttenkasino  für  Beamte 
sind  Eigentum  des  Werks. 
Das  Aktienkai)ital  beträgt 
jetzt  27028000  Mk. 

Das  auffallendste  Stück 
in  dieser  Halle  ist  wohl  das 
grosse  Kesselblech,  welches 
unter  der  Decke  aufgehängt 
ist.    Es  ist  22,5  m  lang. 
3,2  m  breit  und  17  mm 
dick ;  hat  also  einen  Flächen- 
nhalt von  72  <|ni  und  ein 
Gewicht    von    9800  kg. 
Ein    ähnliches    Blech  ist 
an  der  Rückseite  des  Pa- 
villons, nach  dem   Rhein  hin,  im  Freien  zu  | 
sehen.    Dieses  ist  25  m  lang,  2,4  m  breit  und  j 
17  mm  dick;  es  wiegt  8150  kg.    Ausser  diesen  ! 
gewalligen  Stücken,  die  in  ihrer  ganzen  Grösse 
wohl  kaum  jemals  in  der  Pra.xis  verlangt  wer- 
den, sind  in  der  Halle  noch  mehrere  aufge- 
wickelte Grob-  und  Feinl)leche  von  grossen  Ab-  1 
messungen  zu  sehen.    Man  hat  keine  Veran- 
lassung,  die  Wahrheit  der  angegebenen  Ab- 
messungen zu  bezweifeln ,  nachden)  man  die 
oben  erwähnten  Proben  gesehen  hat.  Folgen- 
des sind  die  Grössen  dieser  Stücke: 

Grobblech    2 1  000  x  1 500  x  5  mm 
Feinblech      17  000  x  1600    3.5  „ 
„  11  000  \  1870  \  1,7  „ 

H  10  250  X  1900;-;  1,7  , 


« 


Feinblech      9  000  X  1850  X  i  mm 
5600x1840x0,5  „ 
4600X1840X0,4  „ 
4300x1780x0,35  „ 
„  4300X1280X0,2  „ 

Waffelblech  8  000  X  1 350  X  1 ,5  „ 
Riffelblech    1 1  000  X  1 350  X  4,5  » 

(ohne  Riffeln) 

Ferner:  i  Kesselblech  4040mm  Durchm.5mm  dick 
I       ,         4040  mm     „  31,5  mm  „ 


Abb.  2. 

Ebenso  wie  in  Blechen  sind  auch  in  Pro- 
filen Stücke  von  ganz  gewaltigen  Abmessungen 
zu  sehen,  bei  denen  nicht  nur  die  Herstellung, 
sondern  auch  der  Transport  gewiss  manche 
Schwierigkeiten  geboten  haben  mag.  Da  ist 
zunächst  eine  Eisenbahnschiene,  Profil  8  a  der 
Preussischen  Staatsbahn,  von  76  m  Länge  aus 
einem  Stück  gewalzt  und  kalt  gebogen  im  Ge- 
wicht von  31 16  kg.  Es  dürfte  dies  wohl  die 
grösste  Länge  sein,  in  welcher  ein  derartig 
schweres  Stück  bisher  gewalzt  wurde.  Die 
Schiene  umspannt  den  mittleren  Teil  der  Aus- 
stellungshalle als  Geländer.  Dann  liegt  oben 
gegenüber  dem  Eingang  ein  gewaltiger  I-Träger, 
Normalprofil  50.  Höhe  500  mm,  Länge  24,6  m, 
Gewicht  3480  kg.    Die  übrigen  Profile,  welche 
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das  Werk  produciert,  sind  teils  in  den  Profil- 
tafeln mit  zugehörigen  Zerreissproben,  teils  durch 
aufgerollte  Stücke  von  unglaublichen  Langen 
repnlsentiert.  Ich  erwähne  hier  nur  ein  zu- 
sammengerolltes Winkeleisen  40', '40X5,  121 
Meter  lang  und  362  kg  schwer;  ein  dgl.  Flach- 
eisen 55x6,  167  m  lang,  420  kg  schwer;  zwei 
zu  Spiralen  gebogene  Stahlknüppe!  in  einer 
Hitze  gewalzt  und  zur  Pyramide  gewickelt,  152 
und  146  m  lang,  50  mm  im  Quadrat,  Gesamt- 
gewicht 6585  kg. 


Abb.  3. 

Ganz  besonders  auffallend  ist  in  dieser 
Halle  auch  der  Pressbau  vertreten.  Die  ver- 
schiedenen Kesselböden,  Domdeckel  und  dergl. 
bieten  keinen  ungewohnten  Anblick,  aber  die 
vielen  übrigen  aus  Hlech  gepresslen  Gegen- 
stände, als  Achshaltcr,  Lang-  und  Quertr.'lger 
für  Eisenbahnwagen  sowie  die  verschiedenen 
grösseren  und  kleineren  Konsolen  u.  s.  w.  legen 
den  Gedanken  nahe,  dass  der  Pressbau  gewiss 
auch  im  Schiffbau  eine  gute  Verwendung  finden 
könnte.  Bodenwrangen,  Kimmstützplatten,  Bal- 
kenkniee,  Luken-Schiebebalken  u.  s.  w.  können 
gewiss  schon  jetzt  mit  gutem  Flrfolge  fertig  ge- 
prcsst  und  beschnitten  von  dem  Eisenwerk  be- 
zogen werden  und  so  durch  Arbeitsersparnis 


und  rationelle  Materialverteilung  viel  Geld  ge« 
spart  werden. 

Doch,   wenn  oben   gesagt   wurde,  dass 
Hoerde  hauptsächlich  durch  seine  Walzvverk- 
erzeugnisse  auffalle,  so  wird  das  Werk  am  Knde 
gar  nicht  so  ganz   damit   einverstanden  sein. 
Denn  auch  auf  dem  Gebiet  der  Schmiede-  und 
Gussstücke  hat  es  ganz  vorzügliche  Sachen  aus- 
gestellt und  hier  bilden  auch  wieder  die  für  den 
Schiffbau  bezw.  Schiffsmaschinenbau  bestimni- 
'  ten  Stücke  die  hervorragendsten  Ausstellungs- 
objekte.    Doch   sind  die 
andern  Stücke  als  Kurbel- 
achsen   für    grosse  Gas- 
motoren, grosse  Zahnräder, 
grosse     Walzen ,  Press- 
cylinder,    Convertern  nge. 
Räder,  Achsen  und  Rad- 
sätze  nicht   minder  auf- 
fallend durch  saubere  Ar- 
beit,   tadelloses  Material 
und    die    mit  einzelnen 
Stücken   angestellten  Ge- 
waltproben.   Ganz  beson- 
ders zu  erwähnen  sind  noch 
die  nach  dem  lluthschen 
Centrifugalgussverfahron 
hergestellten  Stücke.  Dies 
Verfahren  hat  sich  beson- 
ders  bei   Laufrädern  be- 
währt, wobei  die  Aussenmassen  sehr  hart  und 
die  Innenmassen  weich  sind.    Sehr  interessant 
sind  die  ausgestellten  Bruchproben  dieser  Stücke. 

Don  Schiffbauer  bezw.  Schiffsmaschinen- 
bauer interessieren  besonders  folgende  Stücke; 

Ein  Drittel  einer  gebauten  Kurbelwelle  für 
die  Dampfer  „Ilohenzollern"  und  „Auguste  Vic- 
toria". Länge  320c  mm,  Durchmesser  510  mm, 
Kurbehadius  800  mm,  Gewicht  14022  kg. 

Schraubenwelle  für  dieselben  Schiffe:  Länge 
8800  mm,  Durchme.sser  500  mm,  Bohrung  95  mm. 
im  konischen  Teil  50  mm.  Gewicht  12000  kg. 

Drucklagerwelle  von  4870  mm  Länge, 
480  mm  Durchmesser  mit  9  Druckringen  im 
Gewicht  von  8345  kg. 
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Ein  Hintersteven  mit  Ruderrahmen, 
Schraube,  Propellerwelle  und  Stevenrohr,  kom- 
plett zusammengestellt.  Steven,  Ruderrahmen, 
Schraube  und  Stevenrohr  sind  aus  Stahlform- 
guss,  die  Propellerwelle  ist  aus  S.  M.-Stahl  ge- 
schmiedet. Schraubendurchmesser  4890  mm, 
Gesamtgewicht  29000  kg.  Das  Stück  ist  be- 
stimmt für  die  „Scheepswerf  vorheen  Jan  Smii 
Czn  in  Albblasserdam". 

Zwei  Ankerkrahnsäulen,  rechts  und  links 
vom  Eingang  in  provisorischen  Gussfundamen- 
ten montiert  Die  Säulen  sind  über  dem  Hals- 
lager im  stumpfen  Winkel  gebogen  und  tragen 


an  ihren  Enden  je  einen  Stahlguss-Patentanker. 
Die  umklappbaren  Krahnsäulen  sind  aus  S.  M.- 
Stahl geschmiedet  und  nur  an  einzelnen  Stellen 
bearbeitet.  Der  grössle  Teil  ist  sauber  roh  ge- 
schmiedet. Gewicht  einer  Säule  1300  kg,  eines 
Ankers  2630  kg. 

Ein  sehr  hübsches  Ausstellungsobjekt  ist 
das  saubere  Modell  des  Niederländischen  Kreu- 
zers „Gelderland".  Derselbe  ist  ganz  aus  Ma- 
terial des  Hoerder  Bergwerks-  und  I  lülten- Ver- 
eins auf  der  Werft  der  Maatschappij  voor  Scheeps- 
en  Werktuigbouw  „Eijenoord"  zu  Rotterdam 
erbaut.  M. 


Oeking  &  Co.,  Gussstahlwerk,  Düsseldorf-Lierenfeld. 

Diese  Firma  hat  in  geschmackvoller  Grup-  '  schöne  gleichmässigc  Guss  sowie  die  Sauberkeit 
pierung,  wie  beistehende  Abbildung  zeigt-  |  der  Ausführung  und  der  Bearbeitung  zu  loben 
eine  grössere  Anzahl  ihrer  Er- 
zeugnisse ausgestellt.  Darunter 
befinden  sich  auch  mehrere 
SchifTbaugegenstände ,  die  von 
der  Kaiserlich  Deutschen  Marine 
bestellt  sind.  Es  sind  dies:  eine 
Steuerwelle,  ein  Kolbendeckel, 
eine  SchifTsschraubennabe,  eine 
Kettenrolle  und  ein  Lagerbock. 
Ferner  fallen  durch  Grösse  und 
komplizierte  Formen  besonders 
auf :  ein  Schlammpumpengehäuse, 
ein  Riedler -Ventilgehüuse.  ein 
Walzenständer,  ein  grosses  und 
verschiedene  kleinere  Zahnräder  mit  gefrästen  Das  Werk  wurde  1890  gegründet  und  be- 

Zähnen, mehrere  Motorgehäuse.  Rohrkrümmer,  schäftigt  heute  gegen  400  Arbeiter.  Es  werden 
1"-Stücke,  Räder  und  komplette  Radsätze  ver-  Stahlformgussteile  bis  zu  15000  kg  StOckge- 
vollständigen  das  Bild  von  der  Leistungsfähig-  wicht  angefertigt.  Im  Jahre  1900  wurden  rund 
keit  des  Werks.     An  allen  Stücken  ist  der  '  4000  Tonnen  Stahlguss  erzeugt.  M. 


A.  Mannestnann,  Feilen-  und 

In   der   gemeinsamen   Ausstellung   Rem-  I 
scheider  Fabrikanten   findet  man   als  Haupt- 
ausstellungsobjekt der  Firma  A.  Mannesmann 
in   Remscheid    eine    umfangreiche  Kollektion 
Feilen,  alsdann  Tj'pen  von  ausgeführten  Ma- 


Gussstahlfabrik,  Remscheid. 

schinenteilen  aus  dem  von  der  genannten  Firma 
als  Spezialität  fabrizierten  Conipoundstahl  mit 
gehärteten    Arbeitsflächen    und    eine  Anzahl 
Büchsen  aus  patentgewalzten»  Gussstahlrohr. 
Der  erwähnte  Compoundstahl  für  Maschinen- 
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teile  hat  eine  konzentrisch  starke  und  voll- 
kommen dicht  geschmiedete  Stahlschicht,  deren 
Stärke  etwa  \\  des  ganzen  Durchmessers  be- 
trugt, während  das  Innere  aus  weichem,  sehr 
kohlenstoflFarmem  Stahl  besteht.    Beim  Härte- 


dichte 
Stalilschicht 


process  nach  einem  eigenen  Härteverfahren 
härtet  sich  die  äussere  Stahlschicht  glashart, 
wahrend  das  Innere  vollkommen  weich  und 
zähe  bleibt. 

Vorstehende  Figur  stellt  eine  liruch- 
probe  des  Stahles  dar.  Der  Compoundstahl 
wird  überall  da  vorti-ilhaft  angewandt,  wo  ein 
durchaus  exaktes  Arbeiten  der  Maschine  ver- 
langt wird,  die  Maschinenteile  der  Abnützung 


sehr  ausgesetzt  sind  und  dabei  doch  die  Ge- 
fahr des  Bruches  auf  ein  Minimum  reduzier: 
sein  muss,  wie  bei  Kreuzkopfzaj)fen ,  Kurbfl- 
zapfen,  Steuerungsbolzen,  Wellen,  Kolben- 
stangen für  Compressoren,  Kugellaufachsen  etc. 

Durch  das  eigene  I  lärteverfahren  ist  der 
Firma  A.  Mannesmann  die  Möglichkeit  geboten, 
nur  die  Arbeitsflächen  glashart  herzustellen, 
während  die  zum  Einpassen  und  Nacharbeiten 
bestimmten  Teile  weich  bleiben.  Der  V'er- 
j  schleiss  der  Arbeitsflächen  ist  fasst  aufgehoben, 
und  wird  auch  der  Ölverbrauch  durch  die  er- 
zielte geringe  Reibung  sehr  vermindert. 

Die  von  A.  Mannesmann  häufig  zu  liefern- 
den Steuerungsbolzen  mit  Büchsen  für  Luft- 
pum|)en  auf  SchinV-n  und  das  zum  Baggerbau 
fabrizierte  Stahlmaterial  fehlen  leider  wegen  des 
mangelnden  I'latzes  in  dem  interessanten  Aus- 
stellungsarrangement der  Firma. 

H  B. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Die  Eifiiulung  des  neuen  Systems  der 
Funkentelegraphie,  \veli  lie>  Marconi  bei  seinen 
Versuchen  über  den  Atlantic  benutzte,  staintiit 
nicht  von  diesem,  sondirn  vom  Leutnant  Solari 
der  italienischen  Marine. 

England. 

Wie  angstlich  man  betiiüiit  ist,  den  Staats- 
werften durch  Helastung  mit  Reparaturbauten 
keinen  Grund  zur  Ucberschrcitung  der  Fertig- 
stellungstcrminc  der  Neubauten  zu  geben,  geht 
daraus  hervur,  dass  man  das  Reparaturbauprogramm 
der  Devonport  -  Werft  erheblich  beschnitten  hat. 
Mehrere  Torpedobootszerstörer  und  Torpedoboote, 
ferner  das  Linienschiff  „Howe"  und  der  Kreuzer 
„Aurora",  deren  Reparatur  der  Devonport- Werft 
zugesagt  war,  werden  Privaten  übergeben  werden. 
Das  Linienschiff  „Howe"  soll  bei  Palmer,  die 
„Aurora"  bei  Browner  Co.  umgebaut  werden. 

Der  Kreuzer  „Bedford**  bekommt  fOr  die  Fort- 
setzung der  Probefahrten  grössere  Schrauben- 
flflgcl. 

Das  Unterseeboot  No.  6  von  30,5  m  Länge 
hat  am  8.  August  in  Barrow  Probefahrten  vorge- 
nommen. Das  Boot  soll  eine  Verbesserung  des 
Holland -  Typ-s  (No.  i — 5)  sein,  doch  werden  alle 
Linrichtungen  vollständig  geheim  gehalten.  Der 
Hau  dieses  Bootes  ist  ganz  besonders  b«  schleunigt, 
so  dass  es,  obwohl  später  atigefangen  als  No.  1-  5, 


doch  fast  ebenso  früh  fertig  werden  soll  wie  die 
letzten  dieses  Typs. 

Der  Kreuzer  „Hyacinth"  irklleville-Kesscl), 
welcher  zugleich  mit  der  „Minerva"  eine  Ver- 
suchsfahrt nach  Gibraltar  zur  Beurteilung  der 
Kesselhage  mit  der  Wasscrrohrkcsscl-Kommission 
unternehmen  soll,  hat  inft>Ige  mehrerer  Defekte 
vorläufig  noch  nicht  fahren  können.  „Minerva" 
(Cyiinderkessel)  liegt  bereit.  Bemerkt  sei,  dass 
die  .Schraubensteigung  der  ,,Hyacintli'*  zur  Erzie- 
lung einer  h«"iheren  Schiffsgeschwindigkeit  geän- 
deit  ist. 

Am  17  8.  ist  in  dem  in  Bau  begriffenen 
neuen  Trockendock  in  Chatham  ein  Wasser 
einbruch  erfolgt,  welcher  eine  lange  V'erz«"igcrun^ 
der  rertigsteliung  des  Docks  im  Gefolge  haben  wird. 

Das  Schlachtschiff  ..Cornwallis"  ist  am  21.  8. 
dem  Probcfahrtskonimando  seitens  der  Thames 
Ironworks  ül>ergeben.  Dasselbe  ist  am  10.  7. 
1899  auf  Stapel  gelegt  und  deplaciert  1400  t,  ist 
also  ein  Scliwesterschiff  di  s  ebendort  bereits  er- 
bauten Schlachtsehiffs  ,,Duiikan*'.  Dieser  l'msiaml 
wird  die  Kinhaltung  der  kurzen  Lieferfrist  wofil 
hauptsächlich  mit  lierl)<  i;.:i  führt  haben. 

Die  Fertigstellungstermine  der  auf 
Devonport- Werft  in  Bau  befindlichen  Schiffe  sind 
folgende: 

Schlachtschiff  „Montagu"   .    .    .    März  1903 
„  „Queen"   ....    März  1904 


Kreuzer 


..lincountcr 


Septenib.  19^*5 
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Sclilachtsi  hiff  „King  Edward  VII"  Marz  1905 
Shipping  World  vom  sy./^  gicbt  folgende 
Angaben  ffir  das  in  Portsmouth  zu  erbauende  nene 
Schlachtfichiff: 

GcbchwiniJigkeit  19  Knoten 
Armierung:  4— la" 

4—9.2" 

einige  7,5" 

Die  Pl.inc  siiul  der  Werft  bereits  flbtrsarxlt.  Das 
Sclnv.  sterscbiflr  soll  auf  einer  Piivatwerft  erbaut 
werden. 

Frankreich. 

Uci  den  ManOvern  vor  ßiserta  waren 
2  Torpedobootsflotillen  zur  Rekognoszierung 

der  Küsten  nachts  \  nn  der  Angrift'sflottc  entsandt. 
Die  beiden  t'lolillcn  gerieten  zusammen,  erkannten 
sieb  nicht,  und  eröffneten,  sieh  gegenseitig  fflr 
feindliche  Rootc  haltend,  ein  heftiges  Gel'  -hl 
Im  l-Mixuaii  wiudc  solch  ein  Vorfall  gleichfalls 
niAglirh  sein  und  von  der  aUergrUsaten  Bedeutung 
für  eine  Partei  w nlcn  können. 

Die  Wiederaufnahme  der  Probefahrten 
der  „Chätcaurenault*'  ist  nach  Le  Yacht  infolge 
nachtraglicher  Aendcrung  der  Propeller  erfolgt. 
Bei  den  ersten  Probefahrten  bat  das  Schiff  unge- 
mein d-iT' Ii  alinneri  des  Schiffskörpers  zu 
leiden  gehabt.  Man  hat  die  FiOgei  der  Mittel* 
schraube  um  etwa  ao  Proc.  verktirzt  und  ihr  dafür 

4  Flügel  jjetceben  an  Str  llc  der  drei  ursprünglich 
vorhandenen.  Auch  die  Steigung  hat  man  ge- 
ändert. Der  Krfolg  ist  den  Herichton  nach  ein 
Sehl  guter.  Hei  den  jetzigen  Probefahrten  sind 
die  Erschütterungen  sehr  gering  gewesen.  Die 
verlangte  Geschwindigkeit  ist  um  mehr  als  einen 
Knoten  Qberscb ritten. 

Das  Panzerschiflf  „Republiiiue**   soll  am 

4.  Se  ptember  von  Stapel  laufen.  Die  Kiellegung 
desbchiß'eä  fand  am  a.y  la.  1901  slatL  Die  Aufstellung 
der  18—164  cm -Kanonen  ist  folgende:  13  Ge- 

schützi  --ic  tu  n  zu  Paaren  in  6  DrehtOrmrn.  6  Ge- 
schütze stehen  iu  Kasematten.  Voraus  kOnnen 
schtessen:  8  Turmgeschotze,  4  KasemattgeschOtze, 
insgesamt  12 — ^16,4  cui-S.-K  .\rhteraus  können 
schitssen:  Ü  1  urniKcschOtze,  2  Kascniattgcschütze, 
insgesamt  10—16,4  <  ti:  S  -K. 

Die  Frage  des  2  Meere -Kanal»  ist  in  ein 
neues  Stadium  getreten,  da  der  Bericht  der  Spczial- 
komniission  jetzt  erschienen  ist.  Diese  liiilt  den 
Kanal  fOr  etwa  1300  MiU.  Fr.  ausfahrbar  und  be- 
fQrwortet  dringend  den  Bau  desselben. 

Der  Panzerkreuzer  „Gueydon**  hat  die  Vor- 
probefahrten begonnen,  zugleich  mit  dein  An- 
schiessen  der  GcschOtze.  Be!  letzterem  haben 
einige  CkschOlzc  zu  Ausstellungen  X'-  ranln'-'^utig 
gegeben,  so  dass  das  Feuer  abgebrociien  werden 
musste. 

Österreich. 

Anfangs  Oktober  soll  der  dritte  KOstcn- 
panzer  „Babenbet^"  (No.  3)  von  Stapel  laufen. 
Die  Hauptangaben  sind: 


Lange   108  m 

Breite   20  , 

Tiefgang    .    .    7,1  , 

Deplacement   8340  t 

I.  P.  K   II  900 

Geschwindigkeit   17  Ko. 

Ke  selsystein  ......  Belleville 

Dicke  des  Giiib  [[laazers   320  mm 

^      der  nucisehotle   aiO  „ 

„      des  Pan/.t  !  tiecki.   66  ^ 

Amiieiung:  4    24  cni-S.-K. 

ö     15  cm-S.-K. 
Die  beiden  bcbwc&terschiffe  „Flabsburg"  (No  1) 

und  ^Aipad"  (No.  al  sind  1900  und  1901  abgelaufen. 

Russland. 

Das  HelkerachnUcUff  .Okean^  zur  Aus- 
I  MMutiL;  \r.ii  Maschinen-  und  Heizerpcrsonal  und 
I  zum  Gütertransporte  vom  europäischen  Rtiasland 
I  nach  Ostasien  bestimmt,  hat  die  Probefahrten 

f)ei,'nniif n.  Falls  das  Schiff  in  den  StauriUimen 
'  Kohlen  lälirt,  kOnnen  im  ganzen  5500  t  unterge- 
bracht werden,  so  dass  das  Schiff  im  Kriegsfälle 
auch  als  K<ililem!aiiipfcr  gittp  Dienste  leisten  kann. 
Das  SchitY  trliäk  18  Knnii  ti  Geschwindigkeit. 

Die  an  Stelle  di  r  abgebrannten  Helling  auf 
der  Qaleereninsel  im  Bau  befindliche  Helling 
wird  ftJr  15000  t  Schiffe  eingerichtet. 

Der  Mai  iiii-iniiiister  bat  Ijefiiblrfn,  dass  keiner- 
lei Aufträge  an  solche  Firmen  erteilt  weiden 
sollen,  die  irgend  Anetlnder  beechftftlgcn. 
Ganz  absohlt  wird  .sich  dieser  Refihl  kaum  durch- 
führen lassen.  Auf  jeden  Fall  zeigt  aber  derselbe, 
dass  man  die  russische  Schiffbauindustrie  jefact  flir 
derartig  entwickelt  hnlt,  dass  man  die  fremden 
Lehrer  entbehren  zu  können  glaubt.  Die  gewal- 
tigen zur  Verbesserung  der  Werften  vom  Staat  auf 
gewandten  Mittel  haben  diesen  Erfolg  hervorgebracht. 

Türkei. 

Auf  dein  in  Kiel  lagernd'  nPanzt  rschilT,,  Assnr- 
i-Tefik  '  lag  bis  jetzt  seil  2  Jalircn  ein  Wacht- 
kommando.  Dasselbe  hat  das  Schiff  jetzt  verlassen. 
Wahrscheinlich  werden  demnach  jetzt  die  Umbau- 
arbeiten  begonnen  werden. 

Vereinigt*?  Staaten. 

Trotzdem  die  New  Yorker  Stnatswcrft 
in  Brooklyn  als  die  besteingerichtetstc  und 
leistungsfähigste  der  Siaatswerften  gilt,  schätzt 
man  doch  die  Mehrkosten  des  Baues  der  Gmnce- 

ticut  gegenüber  dein  X.  11  hau  des  SchwesterSChiffes 
j  der  Privatwerft  auf  20  Proc. 
I        Die  HoUand  Boat  Compaaie  hat  dem 

Marinedepartement    einen    eingehenden  Bericht 
i  Ober  die  auf  dem  Unieibccboot   „Fulton"  vorge- 
I  kommene  GasexplMlon  eingereicht.  Hiernach 
i^t  das  Büot  kurz  vor  der  Kxp1oi,I,.ii  infolge  einer 
I  gaii<:  groben   Unachtsamkeit  —    Luidringen  von 
Wasser   durch  ein  verkehrt  geöffnetes  Ventil  — 
auf  Grund  gegangen.  Hierbei  sind  die  Akkumula- 
toren voll  See  wasser  gelaufea.  Nachdem  das  Boot 
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gehoben  i^t,  siru!  die  Akkunuilat* ikmi  ^;i;taiit-i),  wo- 
bei versäuint  wurde,  die  \'cntilailun  der  Äkkuuiu- 
latoren  in  Gang  zu  s<rtxen.  Das  sich  entwidtdnde 
Wasscrstoffgas  wurde  daln  i  niilit  cntfornt.  In- 
folge der  V'ci  um L'ini^un^  dtr  Zellcü  biidete  sich 
Kurzschhiss  Der  hierbei  entstehende  Funken  ent- 
zündete das  Knallgas  Drr  t'iifall  i'.t  demnach 
gröbster  Naililäasi^kLii  /.u/u»clii  «  ibi  u.  Eine  Gasü- 
line-Explosion  ist  auf  jeden  Fall  gänzlich  ausge- 
sclilossen.  Die  Gesellschaft  bfllt  den  Gasolinebetrieb 
fbr  vollständig  gefahrlos.  Das  Unterseeboot  „Hol- 
land" habe  bis  Juli  1900  etwa  500  Fahrten  aus- 
geführt, ohne  da&s  irgendwelche  Gasolineexplo»ionen 
oder  GasausstrOmuagen  vorgekommen  seien.  Auf 
(  im  I  I'ahrt  sei  dadurch  1  in  Ti  il  d<  r  Hosatzung 
bewusbtlus  geworden,  dass  das  t^xhaustrohr  des 
Motors  undiclit  geworden  sei. 

Die  10  bei  Manila  versunkenen  spanischen 
ächiift;  sollen  gehoben  und  als  altes  Eisen  ver- 
Itauft  werden. 

Der  neue  MarincsckretAr  Moody  ist  emsig 
bestrebt,  die  Offiziere  von  den  Landkomman- 
do8  abzulösen,  um  dieselben  nach  Möglichkeit  für 
die  Front  zu  gewinnen,  ülinen  Teil  der  von  den 
Seeoffizieren  an  Land  eingenommenen  SteUen  Iftsst 
er  durch  ^Vr^inigung  mit  andern  .Stt  !Ien  eingehen, 
einen  Teil  besetzt  er  mit  Zivilbcamten.  Hierdurch 
erregt  derselbe  natorlich  in  den  SeeolTizierskreisen 
vielfach  Anstoss. 

Der  geschützte  Kreu/er  „Des  iVloines"  wird  i 
am  ao.jq.  von  Stapel  laufen 

Die  erste  offizielle  Probefalirt  der  .MAine" 
hat  am  i.  September  stattgefunden 

Dil  I'laiie  für  die  beiden  neubewilligten 
Kaaoaenboot«  liegen  jetzt  fest.  Die  Hauptdaten 
sind  folgende: 

Deplacement   ....    1050  t 

I.  P.  K.  1000 

Gesdiwindigkeit  ...      13  Kn. 
Armierung:  6    10,2  cm-S.-K. 

4—6  PfOndcr 
2     I  1 'tander. 

Der  Freibord  wird  etu  Fuss  höher  sein  als 
auf  der  „Manetta*.  Der  Steven  wird  zur  Erhöhung 
der  Seefahigkeit  vorn  ausfa'V  n 

Die  i:)inrichtung  von  Kohlendepot«  an  allen 
tauglichen    für    Amerika    strategisch  wichtigen 

Punkten  soll  fortgesetzt  werden.  Dir  aiin  1  iLmische 
l-'resse  drängt  jetzt  auf  Einrichtung  einer  solchen 
Station  an  der  Koste  von  Peru  in  der  Berechnung, 

dass  ein  vr  It  licr  Hafen  nach  d>  r  Krschliessung  des 
Paoaniakanals  von  gröbster  lietlcutung  sein  wird. 


In  der  .Wisicht,  di(  Unterseeboote  wcitt  r 
zu  vcrvoUkumniucu,  sind  folgende  Firmen  zur  ticr- 
stellung  von  Projeltten  zwecl»  spaterer  Ausführung 
aufgefordert:  Simon  Lake,  T.  J  Mariarty  uod  Cl. 

L.  liurge. 

Bisher  war  es  Dblich,  seitens  der  Privatwerften 
hcl  dir  Einrcithung  von  KoBtenanschlSgcn  für 
Kriegsschiffe  auch  auf  besondere  in  Vürsclilag 
gebrachte  Aoanderungen  und  VerbesserungiCn 
Kticksicht  zu  nehmen.  Bei  dem  jetzt  ausgescfarie* 
benen  LinienschifT  „Louisiana'*  sollen  die  Kosten« 
anschlage  sich  aber  f<  an  die  vorgeschriebenen 
i'lane  baUten,  um  zu  ermöglichen,  genaue  Ver- 
gleichszahlen fQr  das  auf  der  New  Yorker  Stute- 
werft  /u  erbauende  Schlacbtschilf  „Connecticut" 

zu  erhaken. 

Der  Monitor  „Arcansas"  erreichte  13,3  Kn. 
Geschwindigkeit  auf  der  Probefahrt  am  20  Aiigri-;t 

Die  Panzerplatten-Lieferanten,  welche  für  die 
Terminüberschreitungen  bei  den  bisherigen 
LieferungsQberschreitungen  fast  nie  Konventional- 
•fitife  haben  zahlen  mOssen,  sollen  jetzt  scharfer 
angefasst  u  inii  n.  Der  Staatssekretär  Moody  hat 
jetzt  einen  dahiogebenden  Eriass  unterschrieben: 
„Wenn  auch  die  Ein»ehung  der  Konventionatstrafe 
eine  Härte  si  i,  so  sei  dorh  d(  1  bctrcfTcnde  I'ara- 
graph  nicht  nur  zum  Vergnügen  aufgenümmen. 
Auch  wenn  kein  direkter  Schaden  entstanden  sei 
—  derselbe  sei  in  drn  seltensten  Fflüen  beim 
Kriegsschiffbau  itathwtis.bar  —  sei  die  Strafe  «.in- 
zuziehcn." 

Mit  dem  Bau  der  Helling  für  das  Schlacht' 
schilT  „Connecticut"  ist  begonnen. 

Der  Torpcdi  biKitsz«  rst'irt  r  „Chaanccy"  hat 
auf  der  offiziellen  Probefahrt  29,51  iüiotcn  er- 
reicht. Die  mittlere  Geschwindigkeit  dreier  Stun- 
den betrug  28,7  Kndti  n 

Der  Rear  Admiral  O'Neil  hat  sich  kürzlich 
sehr  zu  Chinsten  der  UnteneolNiot«  ausge- 
sprochen. In  sfiner  Wirksamkeit  hält  er  CS 
dem  Torpedoboot  bedeutend  überlegen.  Er  halt 
es  für  unbestreitbar,  dass  Unterseeboote  jede  B|o- 
kade  aufheben  können.  Ausserordentlich  schwierig 
ist  seiner  Meinung  nach,  ein  Unterseeboot,  welches 
zur  Orientierung  an  die  Oberfläche  kommt,  Sofort 
in  das  Feuer  zu  nehmen  und  zu  treffen. 

Eine  Submission  fOr  em  Schwlmoidock  ist 

ausgeschrieben.  Dasselbe  soll  in  den  Vereinigten 
Staaten  erbaut  werden  und  nach  deu  Philippinen 
überfahrt  werden.  Die  Tragfähigkeit  soll  16000  t 

für  ein  Schiff  1.  Klasse  lirtra£,n  n  Au-^Ejcwirfen 
sind  für  die  Gesamtbaukosten  5  Millionen  Mark. 


Die  Entwicklung  des  Stettiner  Vulkan. 


Aus  Anlass  des  Stapcllaufes  des  auf  der 
Werft  des  Stettiner  Vulkan  erbauten  Schnelldampfers 
„Kaiser  Wilhelm  II"  feierte  Generaldirektor  Dr. 
Wiegand  vom  Norddeutschen  Lloyd  die  gewaltige 
Entwickelung  und  die  hervorragenden  Leistungen 
des  „Vulkan"  in  folgenden  Ausfahrungen: 


Wii  stehen  alle  noch  unter  dem  Eindrucke 
des  Schauspieles,  das  sich  heute  vor  unseren 
Augen  vollzogen  hat,  eines  der  machtig.sten  Schau- 
spiele, das  je  aus  dem  Wirken  der  Menschenhand 
hervorgegangen.  Ein  Gewicht  von  melir  als  Ii 000 
Tons,  das  grösste,  das  je  auf  einer  Schiffs- 
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werft  in  ein^ni  mächtigen  Schtffskftrper ver- 
ein I  t  w  a  r ,  hat  heute,  ich  darf  wohl  sagen,  mitspielen- 
der Leichtigkeit  den  Rubepuukt  verlassen,  auf  dem 
es  durdi  die  Kunst  der  Technik  zusammengemgt 
ward,  um  nun  auf  dem  leichtbeweglichen  Element 
des  Wassers  seine  Lebensaufgabe,  die  Völkerver- 
bindung  Ober  die  weiten  Fluten  des  Ozeans,  zu 
erffllien. 

Was  in  der  Geschichte  der  Schiflbaukunst 
ein  Markstein  sein  wird,  ist  es  selbstverständlich  auch 
in  der  Gesrhichte  des  Stettiner  Vulkan^  Der 
Vulkan  hat  mit  dem  Bau  dieses  Schiffes  in  seiner 
Entwicklung  einen  Höhepunkt  errcidlt,  den  zu 
erdenken  noch  vor  wenigen  Jabren  ausserhalb 
jeder  menschlichen  Vorstellungskraft  gelegen  hat. 
Wer  vergegenwärtigt  sich  heute  a^ge^^iehts  eines 
SO  gewaltigen  Schaffens,  welches  aoooo  Register- 
tons zu  einem  einzigen  Schiff  vereinigt,  dass  die 
gesamten  ersten  30  Jahre  des  Stettiner  Vulkan 
iu  dem  Bau  von  Handelsschitfen  eine  Leistung 
von  etwa  48000  Registertons  umfassen,  die  sich 
auf  121  Schiffe  verteilen?  Nueh  markanter  tritt 
die  gewaltige  Schaffenskraft  der  Gegenwart  hervor, 
wenn  wir  die  40000  Fferdelcrafte  dieses  neuen 
Dampfers  vergleichen  mit  den  50000  Pferdekrftften, 
die  die  erwähnten  121  Dampfer  in  den  ersten 
3iO  Jahren  des  Vulkan  zu  verzeichnen  hatten. 

Aus  den  Kinderjahren  hat  einst  die  deutsche 
Marine  unter  Führung  des  unvergesslichen  Stosch 
den  Vulkan  zu  einer  schaffensfreudigen  Jugend 
binObergefOhrt.  Die  Kaiserliche  Marine  ist  es  ge- 
wesen, die  mit  ihren  Aufträgen  dem  Vulkan  die 
Grundlage  gesrhafTen  hat,  von  der  aus  es  ihm 
gelang,  uns  in  Deutschland  bei  dem  Dau  der  Han- 
ddsdampfer vom  Ausland  unabhSngig  zu  machen. 
Nur  zögernd  hat  die  df  utsche  Handelsmarine  das 
Vertrauen  gt-womitii,  üab  nulwenUig  war,  um  ihi  die 
Verantwortung  tragen  zu  helfen,  die  reiche  Erfahrung 
englischer  Werften  durch  das  technische  Wollen 
und  werdende  Küutveti  unserer  heimischen  In- 
dustrie zu  ersetzen.  Die  Dampfer  für  die  Reichs- 
postdampferiinie,  die  der  Norddeutsche  Lloyd  im 
Jahre  1885  fQr  die  neuen  Reichslinien  nach  Ost 
asieii  und  Australien  dem  \"ulkan  in  .Auftrag 
gab,  sie  sind  es  tbatsftcblich  gewesen,  die  die 
BrOcke  von  den  grossen  deutsefaen  Rhedereien  xw 
der  deutschen  Schiffhaukunst  gesclilagen  haben. 
Hier  auf  der  Werll  des  Vulkan  wurden  in  Aus- 
führung des  ihm  vom  Norddeutschen  Lloyd  er- 
teilten Auftrages  die  ersten  Passagierdampfer  grossen 
Stils  in  Deutschland  gebaut.  Bei  dem  Bau  dieser 
Dampfer  fühlte  der  Vulkan  die  Kmiie  reifen, 
die  ihm  den  Mut  verlieben,  an  den  Bau  der 
Schnelldampfer  heranzutreten  und  damit  in  seiner 
Geschichte  eine  I'eriode  zur  Entwicklung  zu 
bringen,  die  ich  im  Hinblick  auf  seine  heutigen 
Leistungen  als  die  Lehrjahre  des  Vulkan  bezeichnen 
möchte. 

Wenn  auch  der  Vulkan  damals  nicht  alle 
Erwartungen  der  Rhedereien  erfQllte,  so  waren 

doch  die  Leistungen  des  Vulkan  auf  der  Iltihe 
des  technischen  Könnens  jener  Tage  und  waren 
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den  Leistungen  des  Auslandes  wenigstens  in  seiner 

höchsten  Leistung,  dem  „Fürst  Bismarck",  nicht 
nur  ebenbürtig,  sondern  auch  überlegen. 

Nach  einem  Zntnam  wenig  produktiver 
Thäligkeit,  die  die  erste  H.llfte  der  90er  Jahre 
umfasstc,  setzte  dann  für  den  deutschen  Schiffbau 
und  die  deutsche  Rbederei  jene  Zdt  hochgespannten 
Schaffens  ein,  die  wir  ils  die  „Mdsteijahre"  des 
Vulkan  ansehen  dürfen. 

Um  die  Mitte  der  90er  Jahre  reifte  bei  dem 
Norddeutschen  Lloyd  der  Plan  /um  Bau  neuer 
Scbnelldauipfer,  der  in  seinen  Grundzogen  vom 
Norddeutschen  Lloyd  festgdegt,  in  seiner  Aus« 
fohrung  vom  Stettiner  Vulkan  7m  jenem  Typ  ge- 
schaffen wurde,  der  heute  wohl  schlechthin 
als  der  moderne  Schnelldampfertyp  be- 
zeichnet werden  kann. 

Was  wir  in  der  Idee  geplant  hatten,  kam 
zur  Ausführung  dadurch,  dass  der  Vulkan  sein 
höchstes  t(>chnisches  Kennen  einset7:tr,  um  unseren 
Wünsche»  und  Fläneu  gerecht  zu  werden.  Die 
Verhandlungen,  die  dieserhalb  stattgefunden  haben, 
sind  für  di(  Geschichte  des  Schiffbaues  bemerkens- 
wert genug,  um  »e  in  KOrze  zu  erwähnen.  Es 
war  u   a.  die  Vorbedingung  gestellt,  dass  uns  das 
Schiff  vorgefahrt  werden  sollte  auf  einer  Ozean- 
fahrt  nach  New  York,  auf  der  es  seine  Leistungen 
in  vollem  Masse  zu  bewahren  hatte,  und  wenn  es 
die  vertragsmässigen  Leistungen  nicht  ertüUte,  so 
sollte   der  Norddeutsche   Lloyd  ermächtigt  sein, 
das  Schiff  zuiOck/uweisen.     Das  war  eiiu-  Bedin- 
gung,   die    weit  hinausging   über  alle  Verpflich- 
tungen, die  je  eine  Werft  eingegangen  ist.  Ja, 
ich  zweifle,  dass  iigend  eine  auslandische  Werft 
auf  solche  Vertragsbedingungen  eingegangen  wäre. 
!  Der  Vulkan  ging  sie  ein,  nicht  mit  h  ichtem  Her- 
zen, aber  die  Manner,  iu  deren  Händen  die  Ge- 
schAftsIdtung  lag,  hatten  Vertrauen  zu  ihrer  Kraft, 
sie  wussten,  was  sie  zu  leisten  vermochten,  und 
sie   wussten   das  Vereinbarte  einzuhalten.  Der 
Bau  des  Dampfers  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse* 
entsprach  dcntt  auch  den  Anforderungen  in  vollem 
Masse.     AU  der  Dampfer  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse"  mit  einer  Leistung,  die  alle  Erwartungen 
weit  hinter  sich  Hess,  seine  erste  Reise  Ober  den 
Ozean   zurückgelegt   hatte,    war   es    mit  einem 
Schlage    entschieden,    dass    der  Vulkan   an  der 
Spitze  der  Scbiffbaukunst  stand.    Aus  der  rast- 
losen Ari>eit  des  Vulkan,  die  sich  ohne  Reklame 
und  ohne  Geschrei  vollzogen  hatte,   war  ihm  der 
verdiente  Erfolg  zur  vollen  Blüte  erwachsen.  Dem 
Meisterwerke  folgten  unter  Festhaltung  des  nftm- 
liehen  Typs  die  Dampfer  „Deutschland"  und  ,, Kron- 
prinz  Wilhelm".     Diese   Dampfer  unterscheiden 
sich  im  wesentlichen  nur  dadurch  vom  Dampfer 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse",  dass  der  Vulkan 
auf  Grundlage  gereifter  Erfahrungen  eine  grössere 
Maschinenkraft  hineinlegte  und  beide  Schiffe  daher 
mit  gesteigerter  Schnelligkeit  ihren  Weg  Ober  den 
Ozean  nehmen  kennen.    Mittels  dieser  Dampfer 
lingen   nun   heule  die   deutschen   Rhedereien  um 
I  den  Lorbeer  des  Sieges.     Wem  dieser  Lorbeer 
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zu  T«it  werden  wird,  ist  heute  nodi  nicht  zu 
sagen.  Ich  muss  aber  sagen,  dass  es  eigentlich 
nicht  die  Rhedereien  sind,  die  diesen  Lorbeer  sich 
aufsetzen  <l(lrfen,  sondern  er  gehört  dem  Stettiner 
Vulkan.  Dem  Vulkan  gereicht  es  zur  höchsten 
Ehre,  dass  die  Schöpfungen  seiner  Technilt  ta  so 
.t,'lLicli\vi.  i  tigi  II  Li  istiinKcn  führen.  Ist  das  doch 
der  beste  Beweis,  dass  es  «ich  nicht  um  Zufalls- 
leistungen bandelt,  die  das  eine  Mal  gelten,  das 
andere  Mal  nicht,  sondrrn  um  St  l)'''i[)ftingen,  die 
aus  der  Reife  seines  Könnens  licivoi  gehen. 

Dank  <J<  r  inächtigen  Persönlichkeit  unseres 
Kaisers  hat  sii  h  das  Interesse  des  deutschen  Vol- 
kes in  unstK  I)  J  agen  wie  nie  zuvor  d.  r  See  und 
ihren  Aufgaben  zugewandt.  Mehr  als  es  vielleicht 
fOr  ihre  ruhige  Entwiciclung  erwOnscht  ist«  stehen 
im  VorderifTunde  dieses  Interesses  die  deutschen 
Dampfe!liiii<  n,  uiul  L;ai  /u  1'  irlit  laufen  wir  da 
Gefahr,  über  die  Erfolge,  die  wir  erreicht,  über  die 
Anerkennung,  die  man  uns  zollt,  zu  vergessen, 
auf  welchem  Boden  solche  Kifnli^c  fOi  uns  ht  iatv 
wuchscu.    Küinbinationen,  zum   1  eil  vi  t)  srliv^in 


delnder  Grösse,  die  mit  schimmerndem  Glanz  €lie 
Phantasie  erfüllen,  sollen  die  Grundlage  werden 
für  die  zukünftige  Weiterentwicklung  der  deut- 
schen SchifTahrt,  wahrend  sie  in  Wahrheit  doch 
nur  mitwirkend  helfen  können,  die  Stellung;  der 
deutschen  Rhederei  zu  befestigen.  Die  Grundlage 
der  deutschen  Rhederei  uic  der  gesamten  wirt- 
schaftlichen Thatigkeit  Deutschlands  kann  nur 
ruhen  auf  der  Ehrlichkeit  deutscher  Arbeit, 
auf  der  Treue,  mit  dr  r  wir  uns  selbst  und 
anderen  gegenüber  handeln. 

Als  ein  Zeugnis  solcher  Arbeit  hat  beute 
der  mächtige  Bau  des  n<  u<  n  Daini)?«  !«;  vor  uns 
gestanden.  Als  ein  solches,  wird  er  iiu  Frühjahr 
nächsten  jaiir<  s  mit  seiner  gewaltigen  Kraft  die 
Fluten  de&  Ojccans  durchfurchen.  Wohin  er  seine 
Flagge  fahren  wird,  wird  ihn  der  Name  und  der 
Ruhm  des  Vulkan  begleiten.  Dem  frohen  llofTen, 
dass  auch  dieser  Dampfer  ein  glänzendes  Vor- 
wärts in  der  Geschichte  des  Stettiner  Vulkan  bilden 
wird ,  wollen  wir  Ausdruck  geben:  Der  Vulkan 
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Kl.  65  a.  No.  133 128.  Heisstaljenanordnung 
för  Boots-Klappdavits.    Axel  Wehn  in  London. 

Die  neue,  bei  Klappdavits  anzuwendende  Ein- 
richtung hat  den  Zweck,  die  zum  Auftoppen  der 
Davits  erforderliche  Kraft  zu  verringern  und  das 
Herunterklappen  etwas  zu  erschweren,  so  dass 
al-so  auch  /um  ^IL•^l^'L■^  d<  r  licnmtcrktappenden 
Davits  eine  geringere  Kraft  erforderlich  wird.  Zu 
diesem  Zwecke  wird  bei  jedem  Davit  der  vom 
Davitkopf  koniiiiende  l  .liifft  h  *ler  zum  Meissen 
des  Boutei>  dienenden  Talje  an  einem  in  zweck- 
mässiger Höhe 
iQ.«  aber  dem  Davitfuss 
■t!  vorgesehenen 

Punkt  c  helfet  und 
dadurch  .  erreicht, 
dass  sich  beim 
I  Irrunterklappen 
des  Davits  das 
zwischen  dem  Da- 
vitkopf nnd  dein 
l'uakl  c  liegende 
Ende  jedes  Taljen- 
laufers  verlängert 
und  beim  Aoftop- 
pen  wiede  r  verkürzt.  Die  Folge  hiervon  ist,  dass  beim 
Herunterklappen  der  Davits  die  Bootstaljen  etwas 
durchgeholt  werden  und  das  Boot  sich  somit  den 
Davitköpfen  nflhert  d.  h.  relativ  zu  den  Davit- 
küplen  gehoben  wird.  Die  hierzu  erforderliche 
Kraft  wirkt  natOrlich  der  Kraft,  mit  welcher  das 
Herunterklappen  erfolgt,  entgegen  und  wirkt  so- 
mit hemmend.  Beim  Auftoppen  wird  umgekehrt 
da.s  beim  Herunterklappen  durchgeholte  Ende  des 
Taijenläufers  wieder  freigegeben,  so  dass  das  Boot 
sich  von  den  Davitköpfen  entfernt  also  weniger 


9' 


hochgehoben  werden  braucht,  wie  die  DavitkOpfe 
selbst.  In  dem  Masse,  in  welchem  sich  das  Boot 
in  Bezug  auf  die  Davitköpfe  senkt,  verringert  sich 
natOrlich  auch  dii  zum  Auüoppcn  erforderliche 
Arbeit  gegenüber  der  Einriclitung,  bei  welcher  der 
Taljenlaufer  h  meist  derart  an  einem  festen  Punkt 
c  IhlL^'t  ist,  dass  beim  Anftc.ppi n  der  Davits 
selbstthatig  ein  Ende  derselben  Ireigegeben  wird. 

Kl.  65  a,  No,  132954^  Prahm  mit  Vorrich- 
tung zum  Laden  und  Löschen  von  SchifTea.  Hans 
Graf  Bemstorf?  in  Wilmersdorf-Berlin. 

Mit  der  neuen  Einrichtung  soll  das  Löschen 
und  Laden  von  Schiffen,  ganz  besonders  aber  das 
Uebemehmen  von  Kohlen,  von  dessen  Schnellig- 
krit  bei  Kriegsschiflen,  sowie  Post-  und  Schnell- 
dampfern häufig  ganz 
ausserordentlich  viel  ab- 
liäntit,  (  rleirhtert  un<l  be- 
schleunigt werdet).  Zu 
diesem  Zweck  sind  auf 
einer  aus  einem  oder 
mehreren  Pr.ihnieii  be- 
stehenden schwimmenden 

Unterbau  a  einer  oder  

mehrere  Ladebehtiter  f 

heb-  und  senkbar  angebracht,  aus  welclu  n  das  Lade- 
gut in  gehobenem  Zustande  leicht  uud  schnell  in 
das  zu  beladende  SchifT  befördert  werden  kann, 

indem  man  die  Ladi.tii,'  auf  srhicfm  Ebenen,  durch 
schräge  Ruiutü,  Rohre  oder  dergleichen  herab- 
gleiten  lAsst,  zu  welchem  Zweck  natürlich  im  Boden 
oder  den  -Seilen  w  andunircn  der  Ladebehälter  Pforten, 
Oefl'nungen,  Iriebier  und  dergleichen  vorgesehen 
sind.  Um  das  Herabgleiten  des  Ladegutes  aus 
dem  entsprechend  hoch  gehobenen  Ladebehältcr 
zu  erldcbtem,  kann  der  Boden  desselben  cnt- 
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sprechend  schräg  gestaltet  sein,  oder  es  kann 
ausserdem  auch  die  Hebevorrichtung  so  gebaut 
sein,  dass  der  Ladebehäller  auf  einer  Seite  mehr 
angehoben  werden  kann,  so  dass  auf  diese  Weise 
sein  Boden  schräg  zu  liegen  kommt  und  die  I^dung 
daher  von  selbst  nach  der  tiefer  liegenden  Seite 
gleitet,  von  wo  die  Weiterbeförderung  in  das  zu 
beladende  Schiff  erfolgt.  —  Zum  Beladen  wird 
der  Behälter  f  auf  Deck  herabgesenkt,  so  dass  das 
Uebernehraen  der  Ladung  vom  Quai  oder  einem 
Schiff  aus  leicht  stattfinden  kann.  —  Wird  die 
Vorrichtung  zum  Löschen  der  Ladung  benutzt,  so 
kann  umgekehrt  das  eingenommene  Ladegut  aus 
dem  gehobenen  Behälter  f  mit  ebenso  leichter 
Mühe  auch  in  andere  Schiffe,  Leichter,  sowie 
Eisenbahnwagen  etc.  am  Quai  entladen  werden. 

Kl.  650.  No.  131 798.  Munitionsaufzüg  fOr 
Schiffe.  Vickers  Sons  &  Maxim  Limited  in 
Sheffield  (Engl.i. 

Bei  ROcklaufgeschQtzcn ,  welche  in  einer 
Wiege  gelagert  und  so  eingerichtet  sind,  dass  das 
Rohr  sich  mit  dieser  bei  Aenderung  der  Elevation 
hebt  und  senkt  und  bei  denen  die  Munition  durch 
eine  Hebevorrichtung  in  die  Ladestellung  hinter 
dem  Geschützrohr  gehoben  wird,  kann  es  vor- 
kommen ,  dass  die  Höhenrichtung  des  Geschützes 
noch  geändert  werden  muss,  wenn  sich  der  Ge- 
schossförderkorb bereits  in  der  Ladestellung  hinter 
dem  Rohr  befindet.  Durch  die  vorliegende  Ein- 
richtung soll  nun  erreicht  werden,  dass  bti  Aende- 


rung der  Elevation  selbstthätig  der  Geschossförder- 
korb immer  so  mitbewegt  wird,  dass  er  beständig 
in  der  gleichen  Lage  zum  Rohr  verbleibt.  Zu 
diesem  Zweck  ist  das  Körderteil  1  zum  Heben  des 
Förderkorbes  g  von  diesem  Ober  Rollen  c  e  f  und 
h  nach  einer  Scheibe  z  in  einem  Gehäuse  geführt, 
welches  unterhalb  des  Geschützrohres  liegt  und 
durch  einen  nach  unten  ragenden  Arm  c  der  Wiege 
mit  dieser  so  verbunden  ist,  dass  es  von  ihr  bei 
Aenderung  der  Höhenrichtung  des  Geschützes 
horizontal  nach  rechts  oder  links  bewegt  wird. 
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Von  der  im  Gehiose  z  gelagerten  Sdiribe  lauft 

das  roidcisi  il  1  über  eine  Scheibe  c  weiter  zu 
einer  hydraulischen  Hebevorrichtung  k,  welche 
mittels  eines  Flasdienzuges  wirkt, 
(lüssen  Rollen  einerseits  am  Kolben 
und  andererseits  am  Boden  des  hydrau- 
lischen Cylinders  angebracht  sind.  Der 
Arm  c  ist  nun  so  lang,  dass  die  Ent- 
teriumg  seines  Angriffspunktes  am 
Gehäuse  der  Rolle  z  von  der  Schild- 
zapfcnmitte  halb  so  gross  ist,  wie  die 
Entfernung  des  Schildzapfens  von  der 
Mitte  des  in  die  Ladestellung  hinter  dem 
Geschatzrohr  gehobenen  Förderkorbes 
g.  Wird  die  RohrmOndung,  nachdem 
•  durch  Ausfahren  des  Kolbens  der 
hydrauUschcn  Hebevorrichtung  der  in 
einer  Fohrung^  q  geführte  FOrderkorb 
in  I-adestelliing  gehoben  ist,  gesenkt, 
so  wird  durcti  den  Arm  c  die  Rolle  z 
nach  links  bewegt  und  auf  das  Förder- 
seil 1  somit  ein  Zug  ausgeflbt,  welcher 
den  Förderkorb  g  zugleich  mit  dem 
hinteren  Rohrende  hebt.  Da  nun  der 
Weg  der  Scheibe  z  infolge  der  be- 
schriebenen Anordnung  halb  so  gross 


sein  muss,  wie  der  Weg,  welchen  die  Mitte  des 
Förderkorbes  zurQcklegt,  so  ist  erskhdidi,  dass 
letzterer  während  der  Aeodetung  der  Höhenricb- 
tung  bestandig  in  derselben  Loge  zum  Geschatz- 
rohr, d.  h.  in  der  Ladestellung,  verUdben  wird. 
Wird  das  hintere  Rohrende  behufs  Vergrösserunjf 
der  Elevation  gesenkt,  so  wird  umgekelirt  wie 
vorher,  durch  Verschiebung  der  Scheibe  z  nach 
rechts  gerade  so  viel  von  dem  Fc'irderseil  freige- 
geben, als  erforderlich  ist,  um  den  selbsttliatig 
durch  sein  Eigengewicht  sich  senkenden  Förder- 
korb bestandig  in  der  Ladestellung  vor  dem  Rohr 
zu  halten.  —  Damit  nun  auch  bei  einem  Fest- 
stellen des  Förderkorbes,  z.  B.  im  Munitionsraum 
die  Elevation  des  Ge&chQtzes  beliebig  geändert 
werden  kann,  ohne  dass  ein  Brechen  des  Förder- 
seiles 1  oder  das  Entstehen  einer  Lose  in  dem- 
selben zu  befürchten  ist,  ist  neben  dem  Cylinder 
der  hydraulischen  Hebevorrichtung  ein  Hilfscylin- 
der  s  mit  einem  Kolben  m  angeordnet,  der  be- 
standig unter  einem  konstanten,  dem  Gewicht  des 
Förderkorbes  entsprechenden  Druck  steht  und 
durch  ein  QuerstQck  n  fest  mit  dem  Kolben  der 
Hebevorrichtung  verbunden  ist  Wenn  der  För- 
derkorb sich  im  Munitionsraum  befindet,  so  ist  der 
hydraulische  Kolben  bis  auf  einen  gewissen  Spiel- 
raum, welcher  zwischen  dem  QuerstOck  n  und 
dem  Cvlinderende  verbleibt,  eingefahren.  Wird 
nun  die  RohrmQndung  gesenkt,  so  wird  durch  den 
nach  links  gdbenden  Arm  c  das  Förderseil  ge- 
spannt <nid  es  würde  ein  Bruch  desselben  eintreten, 
wenn  nicht  ein  Teil  von  ihm  hergegeben  würde. 
Dies  geschieht  dadurch,  dass  dei"  konstante  Druck 
im  Cylinder  s  durch  die  Spannung  des  Seiles  1 
Oberwunden  wird  und  daher  sowohl  der  Kolben  m, 
wie  auch  di  r  hydraulische  Kolben  weiter  in  ihre 
Cylinder  hineingedrQckt  werden,  so  dass  der 
Flaschenzug  die  SeillSnge  hergiebt,  wdcbe  trfor- 
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derlidi  ist,  am  die  Bewegui^  des  GeschOtirohres 

zu  gestatten.  —  Wird  andererseits  beim  Heben 
der  RohrmOndunfi  der  Arm  c  nach  rechts  bewegt 
und  somit  dut  i  fi  Nachgeben  des  Seiles  1  die  Span- 
nung in  demselben  aufgehoben,  so  Icomnit  der 
auf  dem  Kolben  m  lastende  konstante  Druck  zur 
Geltung  und  treibt  denselben  mitsamt  dem  hydrau- 
lischen Kolben  nach  aussen,  was  zur  Folge  hat, 
dass  der  Flascfaenzug  die  durch  Freigeben  des 
Förderseiles  entstehende  Lose  einholt  und  die  er- 
forderliche Seilspannung  aufrecht  erhält. 

Kl.  3tc.  No.  134580.  Herstdlung  von  Stahl- 
platten,  insht  s' indere  Panzerplatten  mit  verschieden 
harten  Schichten.    Bruno  Aschheim,  Berlin. 

Das  Glessen  von  Stahlplatten,  insbesondere 
Panzerplatten,  die  durch  üebereinandergiessen 
oder  auch  Nebeneinandei^iessen  verschieden  harter 
Schichten  hergestellt  werden,  um  beispielsweise 
auf  einer  Seite  einen  sehr  grossen  HArtegrad  und 
auf  der  andern  Seite  eine  gewisse  Weichheit  zu 
erhalten,  bot  bisher  die  grosse  Schwierigkeit,  dass 
beim  Eiogiessen  entweder  eine  zu  weitgehende 
VermischaDf  der  einaelnen  Schichten  unvenneidlidi 
war  oder  dass  bei  einem  Einlegen  von  fort- 
schmelzenden Irennungsplatten  zwischen  den 
einzelnen  Schichten  die  verschieden  harten  Mate- 
rialien zu  scharf  abgegrenzt  nebencinamier  lagen, 
was  besonders  bei  Panzerplatten  vci  niicUen  werden 
muss.  Ebenso  konnte  es  vorkommen,  dass  sich 
Teile  der  eingelegten  Platten  nicht  ganz  auflösten 
und  die  Festigkeit  der  Panzerplatten  an  solchen 
Stflirn  .^1^(l.^nll  litt.  Der  Erfiiulcr  wendet  nun 
zum  Abgrenzen  der  verschiedenen  Schiebten  gleich- 
falls Trennungsptatten  an,  welche  beim  Glessen 
fortsrfipirhen ,  aber  diese  werden  mit  zahlreichen 
Durciilocliungen  versehen ,  so  dass  durch  die 
letzteren  bis  zu  einer  gewissen  Tiefe  ein  Aus- 
tausch des  noch  flQssigcn  Mait  iials  zweier  benacb- 
barter  Schichten  an  der  Berührungsstcllc  überall 
auch  dann  eintreten  kann,  wvnn  selbst  einzelne 


Teite  der  Trennungsplatten  ridi  nidit  aaflAaen 

sollten.  Es  wird  also  auf  diese  Weise  mit  Sicher- 
heit erreicht,  dass  die  verschieden  harten  Schichten 
überall,  wie  dies  bei  Panzerplatten  Bedingung  ist, 
allmählich  bis  zu  einer  gewissen  Tiefe  ineinander 
übergehen.  —  Das  Giessen  kann  in  der  Weise 
vorgenommen  werden,  dass  die  verschiedenen 
Schichten  der  Reihe  nach  horizontal  Qbereinander 
oder  zugleich  vertikal  nebeneinander  gegossen 
werden,  in  welchem  letzteren  Falle  natürlich  sorg- 
fältig .  darauf  geachtet  werden  muss,  dass  die 
raveaas  wahrend  des  Glessens  in  aHeo  Abteihingen 
stets  auf  gleicher  Höhe  gehalten  werden. 

Kl.  65  d.  No.  131 953.  Torpedo  mit  durch 
Gyroskop  reguliertem  Seitensteuer.  Otto  Schmidt 
in  London. 

Die  Steuervorrichtung  von  Torpedos,  welche 
mittels  eines  Gyroskopes  in  einer  bestimmten 
Richtung  gesteuert  werden,  lässt  sich  bekanntlich 
so  verstellen,  das  der  Torpedo  nicht  die  ihm 
dun  h  da.s  Laiizierrohr  erteilte  Schussrichtiing  bei- 
behält, sondern  dass  sein  Lauf  unter  einem  be- 
stimmten  Winkel  zum  Landerrohr  erfolgt:  Zu 
diesem  Zweck  braucht  man  nur  das  Seitenstcuer 
des  Torpedos  ausserhalb  seiner  Mittellage  mit 
dem  in  der  Mittellage  befindlichen  Gyroskop- 
schwiingrade  zu  kuppeln,  oder  man  kuppelt  auch 
die  Servimotorsteuerung  mit  dem  in  der  Mittellage 
bcHndlichen  Gyroskopschwungrade,  so  dass,  wenn 
der  Torpedo  in  das  Wasser  gelangt,  die  einseitig 
ausgelegte  Steuerung  des  Servimotors  sofort  das 
Seitensteuer  br(  influsst  und  derart  zum  Ausschlag 
bringt,  dass  der  Torpedo  so  lange  seine  Richtung 
Sndert,  bis  die  Servimotorsteoerong  In  der  Mittel- 
stellung steht.  Die  erreichte  Richtung  des  Toi- 
pedos  trntspricht  dann  der  beabsichtigten  bestimmten 
Schussrichtung.  Da  es  nun  vorkommen  kann, 
dass  noch  im  let/tcn  Augenblick  eine  Verstellung 
der  Servimotorsteuerung  vorgenommen  werden 
muss,  um  den  Torpedo  in  einer  Richtung  zu 
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lanzieren,  welche  wegen 
der  V'eränderlichkcit  der 
Gcfechlslagc  vorher  nicht 
bestimmt  werden  konnte, 
so  ist  es  natOrlich  von 
grösster  VVichtij{keit,  dass 
jene  Verstellung  von  aus- 
sen vorgenommen  werden 
kann,  und  dies  bildet 
den  Gegenstand  der  Er- 
findung. Da,  wie  oben 
bemerkt,  die  wirkliche 
Schussrichtung  bedingt  ist 
durch  das  Verhältnis  der 
Mittelstellung  der  Servi- 
niotorsteucrung  gegen  die 
Mittelstellung  des  Schwung- 
rades, so  lasst  sich  dieselbe 
dadurch  verändern,  dass 
man  entweder  die  Lange 
des  Gestänges  zwischen 
Schwungrad  und  Steuer- 
schieber des  Servimotors 
ändert  und  auf  die  Weise  für 
die  Miltcllagc  des  Schwung- 
rades den  Steuerschieber 
gegen  die  Schieberkanälc 


verstellt,  oder,  indem  man  umgekehrt  die  Länge  des 
Gestänges  unverändert  lässt,  dafür  aber  den 
Körper,  welcher  die  Schieberkanäle  enthält,  gegen 
den  Schieber  verstellt.  Die  Einstellung  erfolgt  in 
beiden  Fällen  durch  eine  an  ihrem  oberen  Ende 
mit  einem  Vierkant  versehene  Stange  b.  welche 
wasserdicht  durch  eine  an  der  Wandung  des 
Torpedos  befestigte  Buchse  a  hindurchgeführt  ist 
und  durch  eine  Feder  f  stets  nach  oben  gedrückt 
wird.  Beim  Einstellen  wird  die  Stange  b  mit 
einem  Schlüssel  niedergedrückt  und  gedreht,  bis 
ein  mit  erstercr  verbundener  Zeiger  auf  einer  an 
der  Buchse  a  angebrachten  Skala  diejenige  Stellung 
erreicht  hat,  welche  der  beabsichtigten  Abweichung 
der  Schussrichtung  von  der  Richtung  des  Lanzier- 
rohres  entspricht.  Die  Einrichtungen,  welche  dazu 
dienen ,  die  Drehung  der  Stange  b  so  zu  über- 
tragen, dass  das  Gestänge  zwischen  Servimotor 
und  Gyroskopschwungrad  verlängert  oder  ver- 
kürzt wird  oder  die  Schieberkanälc  gegen  den 
Schieber  des  Motors  verschoben  werden,  können 
auf  die  verschiedenartigste  Weise  ausgeführt  werden 
und  sind  nicht  unter  Patentschutz  gestellt. 

Kl.  65a.  No.  132953.  Schiffsschraube  mit 
schleifenförmig  ausgebildeten  Flügeln.  The  Myers 
Screw  Propeller  Syndicate,  Limited  in  Manchester 

Um  die  Wirksamkeit  von  schleifenförmigen 
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Flügeln  bei  Schraubenpropellem  zu  verbessern, 
werden  dieselben  nach  der  vorliegenden  Erfindung 
so  konstruiert,  dass  die  Fusspunktc  der  voran- 
eilenden FlOgclhalftcn  auf  der  Nabe  in  Bezug  auf 
die  Fahrtrichtung  des  Schiffes  sich  vor  denen  der 
nacheilenden  FlQgelhalften  befinden  und  dass  die 
Fusspunkte  der  beiden  Hälften  bei  jedem  Flügel 
in  verschiedenen  Ebenen  liegen.  Es  soll  hier- 
durch erreicht  werden,  dass  die  nacheilende  Flügel- 
halfte  auf  Wasser  wirkt,  welches  möglichst  wenig 
gestört  ist. 

Kl.  13b.  No.  132865.  Vorrichtung  zum 
Ausscheiden  von  Oel  aus  Dampfwasscr.  Leonhard 
Pudenz  in  Köln  a.  Rh.  Zusatz  zum  Patente  1 16227. 

Bei  der  im  Patentbericht  im  Heft  No.  8  des 
„Schiffbau"  vom  23.  Januar  190J  ,  Seite  303,  be- 
schriebenen Einrichtung  des 
Hauptpatentes  116227  besteht 
der  L'ebelsland,  dass  die  durch- 
lochte Platte  q  fest  angebracht  ist 
und  somit  der  Höhenunterschied 
der  beiden  Ueberfalle  für  das 
Oel  und  das  Wasser  nicht  mehr 
verstellt,  also  der  sich  etwa  ändern- 
den Eigenschaft  des  Oclcs  nicht 
angepasst  werden  kann.  Um  dies  zu  crmögUchen, 
ist  bei  dem  Zusatzpatcnt  die  Platte  q  mit  einem 
Charnier  o  an  der  Wand  des  Behälters  g  so  an-  1 
gebracht,  dass  sie  mit  Hülfe  einer  Flogelschraube  I 


tu  mehr  oder  weniger  schräg  eingestellt  werden 
kann. 


Nachrichten 

1^     von  den  Werften.  ^ 


Schiffbau  -  Auftrag. 

Die  Werft  von  William  Gray  &  Co.,  Ltd., 
West  Hartlepool,  hat  eine  Oi  dre  für  einen  Dampfer 
von  etwa  4000  t  Schwergut  von  einer  neuen 
P'irma,  die  in  West  Hartlepool  ein  Rhedereigeschäft 
anfangen  will,  erhalten.  Der  Name  der  F"irina  ist 
,W.  T.  and  D.  Ncedham".  Der  Dampfer  soll  im 
kommenden  Februar  abgeliefert  werden. 


Stapelläufe. 

Am  I.  d.  M.  wurde  auf  der  Werft  von 
Blohm  &  Voss  ein  für  die  Deutsche  Dampfschiff- 
fahrt-Gescllschaft  Kosmos  in  Hamburg  neuerbauter 
Stahldampfer,  welcher  in  der  Taufe  den  Namen 
„Osiria"  erhalten  hat,  zu  Wasser  gelassen.  Das 
nach  dem  Zellensystem  erbaute  und  mit  der 
höchsten  Klasse  des  Germanischen  Lloyd,  100 A4, 
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versehene  Schiff,  hat  eine  Länge  von  410',  eine 
Breite  von  50',,',  eine  Tiefe  von  32,6'  sowie  eine 
Tragfähigkeit  von  7500  t  Schwergut  bei  24'  Tief- 
gang im  See  Wasser. 

Der  hauptsachlich  für  den  Frachtverkehr 
zwischen  Flaniburg  und  der  Westküste  Südamerikas 
bestimmte  Dampfer  wird  ausserdem  eine  Kajüts- 
einrichtung  für  30  Passagiere  erster,  20  Passa- 
giere zweiter  Klasse  sowie  für  eine  grössere  An- 
zahl Zwischendecker  erhalten.  Die  dreifache  Expan- 
sionsmaschine erhalt  ihren  Dampf  aus  2  doppelten 
und  a  einfachen  Kesseln,  welche  auf  15  Atmo- 
sphären konzessioniert  worden  sind.  Im  übrigen 
wird  der  „Osiris"  mit  den  neuesten  technischen 
Einrichtungen  ausgestattet  werden;  er  macht  auf 
den  Beschauer  einen  angenehmen  Eindruck  und 
kann  als  ein  wertvoller  Zuwachs  der  Hamburger 
Handelsflotte  bezeichnet  werden. 

Am  20.  V.  M.  lief  auf  der  Werft  des  Bremer 
Vulcan  bei  Vegesack  der  dort  für  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  erbaute  Dampfer  „Prinz  Adalbert" 
glücklich  von  Stapel.  Die  Taufe  vollzog  die  Ge- 
mahlin des  preussischen  Gesandten  bei  den  Hanse- 
städten V.  Tschirschky  und  Bögendorff.  Der  Feier 
wohnten  u.  a.  auch  mehrere  Bremer  Senatoren 
und  Generaldirektor  Dr.  Wicgand  vom  Norddeutschen 
Lloyd  sowie  Generaldirektor  Ballin  von  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  bei. 

Der  Dampfer  , Prinz  Adalbert"  hat  folgende 
Abmessungen:  Länge  410'  128  m,  Breite  auf 
Spanten  49'  =  14,94  '"1  Höhe  an  der  Seite  bis 
Hauptdeck  29'  6"  ^  8,99  m.  Das  Schiff  ist  als 
Zweischrauber  aus  Stahl  nach  den  Vorschriften 
des  Germanischen  Lloyd  für  die  höchste  Klasse 
als  Dreidecker  erbaut.  Es  erhalt  eine  lange  Poop, 
ober  welcher  mittschiffs  das  Aufbaudeck  und  auf 
diesem  wiederum  das  Sonnendeck  mit  dem  Boden 
sowie  aufgebautem  Offiziers-  und  Handwerkerhaus 
liegen.    Logis  für  Heizer  und  Matro.sen  befimii-ii 


sich  unter  der  Back.  Das  Schiff  wird  durch  neun 
wasserdichte  Schotte  so  eingeteilt,  dass  es  bei 
einem  Tiefgange  von  7,44  m  den  Vorschriften  der 
Seeberufsgenossenschalt  betreffs  Unsinkbarkeit  ge- 
nügt. Die  Tragfähigkeit  bei  diesem  Tiefgange  ist 
ca.  7000  t,  die  Bunkerräume  fassen  900  t,  Reserve- 
bunker 500  t  Kohlen.  Der  Doppelboden  nimmt 
1000  t  Wasscrballast  und  Trinkwasser  auf.  Der 
Dampfer  ist  ausgerüstet  mit  Dampfankerspill, 
Dampfgangspill,  Dampf-  und  Handsteuerapparat. 
Die  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  sind  zweck- 
entsprechend vorgesehen.  Da  der  Dampfer  als 
Post-  und  Passagierdampfer  gebaut  ist,  hat  er  für 
Tropenfahrt  entsprechende  Einrichtungen  von  ele- 
ganten Speise-,  Rauch-  und  Damensalons  sowie 
bequem  eingerichtete  Kabinen  für  ca.  120  Passa- 
giere I.  Klasse  und  1200  Passagiere  3.  Klasse. 
Entsprechend  für  die  Fahrt  in  den  Tropen  ist 
eine  den  Grössenverhältnissen  des  Schiffes  ent- 
sprechende Kuhlanlage  System  Haubold  aufgestellt 
Das  Schiff  erhalt  zwei  Stück  Quadruple- 
maschinen  neuester  und  bester  Konstruktion, 
welche  im  stände  sind,  dem  Schiffe  eine  Ge- 
schwindigkeit von  la  Knoten  pro  Stunde  zu  ver- 
leihen. 

Zur  Dampferzeugung  dienen  zwei  Doppel- 
kessel, welche  mit  künstlichem  Zug  nach  dem 
Howdenschen  System  arbeiten.  Die  Heizfläche 
dieser  Kessel  beträgt  650  qm.  Der  Arbeitsdruck 
15  kg.  Ausserdem  gelangt  noch  ein  Hflifske.ssel 
von  150  qm  Heizfläche  und  ebenfalls  15  kg 
Dampfspannung  zur  Aufstellung.  Ausser  den  mit 
der  Hauptmaschine  direkt  verkuppelten  Speise-, 
Lenz-  und  Klosetpumpcn  sind  im  Maschinenraum 
noch  ein  Paar  Weir-Pumpcn  für  Kesselspeise- 
zwecke mit  Vorwarmer,  zwei  Duplexpumpen,  eine 
Ballastpumpe  und  eine  Frischwasserpumpe  aufge- 
stellt.  Zur  Erzeugung  von  Frischwasser  ist  ein 
Destillierapparat  und  Evaporator  vorgesehen.  Ferner 
sind  im  erweiterten  Ausbau  für  das  Drucklager 
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die  beiden  Maschinen  für  die  elektrische  Beleuch- 
tunj?  und  eine  Kühlniaschinc  untergebracht.  Im 
Heizraum  sind  die  üblichen  Aschejektoren,  iJanipt- 
aschwinden  und  eine  Hülfsspcibepunipe  aufgestellt. 

Auf  der  Scliichauschen  Werft  in  Elbing  lief 
am  16,  V.  M.  eine  grosse  Dampf-Räderfähre  glück- 
lich von  Stapel.  Die  Fahre  ist  durch  die  Gross- 
hcrzogliche  General-Eisenbahndircktion  in  Schwerin 
für  den  Trajekt  Warneniöndc  —  Gjedscr  erbaut. 
Die  Fähre,  die  einen  gan;;cn  Eisenbahnzug  auf- 
nehmen kann,  erhielt  den  Namen  des  Grossherzogs, 
„Friedrich  Franz  IV".  Da  der  Elbinglluss  für 
das  grosse  Schiff  (Länge  85  m)  viel  zu  schmal  ist, 
wurde  dasselbe  mit  dem  Bug  in  den  Dauziger 
Graben  geleitet,  welcher  der  Werft  gegenüber  in 
den  Elbingfluss  mündet.  Bei  einer  Länge  von 
85  m  hat  die  Dampf-Fähre  Ober  den  Spanten  eine 
Breite  von  10,8  m  und  über  den  Räderkasten  eine 
solche   von   18,75  voller  Belastung  mit 

1 50  t  Eisenbahnwaggons,  dem  erforderlichen  Kohlen- 
quantuin  u.  s.  w.,  beträgt  der  Tiefgang  3,7  ni. 
Die  Geschwindigkeit  beträgt  13,5  Knoten.  —  Zu 
gleicher  Zeit  befinden  sich  bei  der  Firma  Schichau 
drei  weitere  Dampf-Fährschiffe  für  denselben  Trajekt 
(Warnemünde — Gjedscr)  im  Bau,  und  zwar  zwei 
derselben  in  Elbing  und  eins  in  Danzig.  Hiervon 
hat  die  Grossherzogliche  Eisenbalindinktion  in 
Schwerin  zwei  dieser  grossen  F'ähren  in  Auftrag 
gegeben,  eine  wurde  von  dänischer  Seite  bestellt. 


Am  16.  v.  M.  lief  im  Beisein  des  Kronprinzen 
Friedrich  August  von  Sachsen  und  einer  grossen 
Anzahl  geladener  Gäste  auf  der  Werft  der  „Kette", 
deut.sche  Elbschiffahrtsgcsellschaft  in  Uebigau,  der 
für  die  kaiserliche  Kriegsmarine  erbaute  Lotsen- 
dampfer „Jade"  von  Stapel,  Das  Schiff  —  das 
fünfte,  welches  die  Gesellschaft  für  die  kaiserliche 
Marine  geliefeit  hat  —  besitzt  eine  Länge  von 
36  m  in  der  Wasserlinie,  eine  solche  von  45  m 
zwischen  V'ordcr-  und  Achtersteven,  eine  grösstc 
Breite  von  7,2  m  und  eine  geringste  Bordhöhe 
von  4,2  m.  Zum  Betrieb  dient  eine  stehende 
V'erbimd-Schraubenmaschinc  von  500  L  V.  K.  Der 
Schiffskörper  ist  aus  deutschem  Siemens -Martin- 
Stahl  hergestellt. 


Auf  der  Werft  von  G.  Seebeck  A.-G.  wurden 
am  17.  V.  M.  fünf  neue,  von  der  Hochseefischerei- 
gesellschaft  Nordsee  in  Nordenham  in  Bestellung 
gegebene  Fischdampfer  zu  Wasser  gelassen.  Sie 
wurden  nicht  auf  Helgen,  sondern  im  Dock  ge- 
baut, so  dass  ein  Slapellauf  nicht  stattgefunden 
hat.  Ihre  Namen  sind  „Strassburg",  „Würzburg", 
„Augsburg",  „Marburg"  und  „Magdeburg".  Sie 
sind  sämtlich  37  m  lang,  7  m  breit  und  3,8  m 
tief  und  mit  allen  für  ihre  Bestimmung  erforder- 
lichen   Einrichtungen    versehen.      Die  Maschine 

I  eines  jeden  Dampfers  indiziert  360  l.  P.  K.  Für 
dieselbe  Gesellschaft  hat  die  Werft  bereits  fünf 

I  gleiche  Dampfer  geliefert.    Der  letzte  von  diesen. 
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„Brandenburg",  machte  am  16.  v.  M.  seine  Probe- 
fahrt, bei  der  er  in  jeder  Beziehung  den  An- 
forderungen entsprach. 

Auf  der  Neptunwerft  in  Rostock  lief  am 
23.  V.  M.  der  für  die  DampfschifTsrhederei  „Horn" 
Aktien -Gesellschaft  in  I.Obeck  erbaute  grosso 
Frachtdampfer,  StapL-lfiunuiu  r  208,  von  Stapel,  der 
in  der  Taufe  den  Namen  „Eriphia"  erhielt.  Das 
Schiff,  das  nach  den  Regeln  des  Germanischen 
Lloyd  gebaut  ist,  hat  folgende  Abmessungen: 
Grösstc  Lange  302'  engl.,  Lange  im  llauptdeck 
zwischen  den  Steven  290',  grösstc  Breite  auf  den 
Spanten  41',  Tiefe  „mouldcd"  21'  3".  Das  für 
das  Schiff  verwendete  Haumaterial  ist  bester 
deutscher  Siemens-Martin-Stahl.  —  Eingerichtet  ist 
das  Schiff  in  erster  Linie  für  den  llolztransport, 
jedoch  auch  bestimmt  für  atlantische  Fahrt.  Dem- 
geniftss  erhielt  dasselbe  auch  die  Klasse  )  100  A  4  L. 
Trotzdem  das  Schiff  keine  F.isklasse  erhält,  ist  der 
Bug  desselben  besonders  stark  gebaut,  um  even- 
tuell auch  Eis  ohne  Gefahr  forzieren  zu  können. 
Der  Typ  des  Schiffes  ist,  wie  bei  fast  allen  Horn- 
schen  Schiffen,  der  eines  Eindeckdampfei>  tflush 
deck  type)  nach  dem  Hochspantsystem  mit  langer 
Brücke,  Poop  und  Back.  Den  Anforderungen  der 
Neuzeil  entsprechend,  erhalt  das  Schiff  einen 
Doppelboden  nach  dem  Brackctsystem.  Zur  Er- 
höhung der  Stabiiitat  und  zum  Ausgleich  spezifisch 
ungleichmassig  schwerer  Ladungen  in  den  einzelnen 
Räumen  zerfallt  der  Doppclboden  in  diverse  ver- 
schieden grosse  Tanks,  die  alle  von  einem  Platze 
dirigiert,  je  nach  Bedarf  gefüllt  oder  ausgepumpt 
werden  können  und  ein  ganz  bedeutendes  h'assungs- 
vermögen  besitzen.  Neben  den  Ballasttanks  be- 
finden sich  im  Doppelboden  noch  Räume  für  das 
Speisewasser  der  Maschincnanlage  und  ausserdem 
noch  eine  Abteilung  für  Trinkwasser.  Zur  weiteren 
Sicherheit  erhielt  das  Schiff  vier  bis  zum  tiaupt- 
deck  reichende  stählerne  Querschotte,  die  das  Schiff 
in  fünf  wasserdichte  Abteilungen  zerfallen  lassen. 
Die  infolge  heftiger  Schwankungen  des  Schiffes 
bei  bewegter  See  drohende  Gefahr  des  Teber- 
geheiis  der  Ladung  ist  durch  die  Anordnung 
eiserner  und  hölzerner  Langsschotte  fast  ausser 


I  dem    Bereiche    der   Möglichkeit    gerückt.  Zum 
Löschen  und  Ucbernehmen  der  Ladungen  dienen 
4  grosse  Luken,  die  durch  mehrere  starke  zwei- 
cylindrige  Dampfwinden   an  den  diversen  Lade- 
bäumen  bearbeitet  werden.    Die  Takelage  ist  die 
eines  Schoners.     An  Hülfsmaschinen  ausser  den 
'  erwähnten  Dampfwinden   besitzt  das  Schiff  noch 
!  ein  schweres  Dampf-  und  Handankerspill,  einen 
j  kombinierten  Dampf-  und  Handsteuerapparat,  einen 
Schraubensteuerapparat,  diverse  Dampf-  und  Hand- 
pumpen sowie  eine  ausreichende  elektrische  Licht- 
anlage.   Auf  dem  Brückendeck  befinden  sich  das 
Kajütshaus  mit  den  Wohnräumen  für  den  Kapitän, 
Offiziere.  Passagiere,  ausserdem  der  Salon,  die 
Pantry,  die  Messe  und  die  Küche.    Besonders  ist 
hierbei  zu  erwähnen,  dass  verschiedene  Räume 
auf  das  Feinste  in  der  bekannten  Weise  mit  den 
schönsten  ausländischen  polierten  Hölzern  getafelt 
werden,    lieber  diesen  Räumen  befindet  sich  die 
Kommando-  und  Lotsenbrücke.  —  Die  dreicylindrigc 
Triple-Kompound-Maschine,  die  auf  drei  im  Winkel 
von  120'  zueinander  angebrachten  Kurbeln  arbeitet, 
hat  Cvlinder  von  530,  900  und  1400  mm  Durch- 
messer,  900   mm    Hub.     Der  Dampfentwicklung 
1  dienen    ein  Hauptkessel    von  311   qm  wasscrbe- 
'  rtthrter    Heizflache    für    einen   Arbeitsdruck  von 
12  Atm.  in  den  Dimensionen  von  4950X3490  mm, 
ausserdem  noch  für  die  Hülfsmaschinen  ein  kräftiger 
Donkeykessel.  Die  Wirkung  der  etwa  1000  pferdigen 
Maschine  wird  durch  eine  starke  Stahlwelte  auf 
I  die   vierflügelige,   gusseiserne  Schraube  von  ge- 
nügender Steigung  übertragen,  um   dem  Schiffe 
eine  Geschwindigkeit  von  etwa   10' ^  Knoten  zu 
verleihen.     Nach   erfolgtem  Stapcllauf  wurde  das 
Schiff  durch  die  Ludewigschen  Schlepper  an  den 
Kai  der  Werft  verholt,  um  vermittelst  des  Schwimm- 
krahns  und  des  80  t-Uferkrahns  die  Maschinenan- 
I  läge  einzusetzen. 


Für  den  Verkehr  zwischen  Saint-Brieuc  und 
Plymouth  lief  am  20.  August  auf  der  Werft  der 
Grandes  chaudronneries  d'Anvers  in  Hoboken  der 
Dampfer  „Devonia"  von  Stapel.  Das  Schiff  ist 
im  Auftrag  der  Anglo-French,  Steamship  Coinpagnie 
gebaut  und  nach  den  Vorschriften   des  Lloyds- 
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Register  und  Board  of  Trade  konstruiert.  Der 
Dainpfer,  der  50  Passagiere  I.  Kajüte  und  eben- 
soviel II.  Kajüte  aufnehmen  soll,  ist  vollständig 
aus  Stahl  j^cbaut  und  hat  folgende  Dimensionen: 
Lange  52  ui,  Breite  8,4  m  und  Tiefe  3,45  m  vom 
Hauptdeck,  5,75  m  vom  Oberdeck  geme.ssen.  Das 
Schiff  soll  260  t  Ladung  führen  können,  ausser- 
dem ist  Platz  vorgesehen  für  den  Transport  von 
etwa  20  Pferden.  Die  Maschinenanlage  besteht 
aus  einer  800  pferdigen  Dreifach  -  Expansions- 
Maschine,  welche  von  der  Fabrik  Mctailurgique 
d' An  Vers  in  Borger  hout  gebaut  wurde.  Die  beiden 
Cylindcrkessel  für  i2*,j  kg/qcm  Dampfdruck  ge- 
rechnet, haben  eine  Gesamtheizflächc  von  200  qm. 
Die  Geschwindigkeit  soll  12  Knoten  betragen. 


Auf  der  Werft  der  Flensburger  Schiflfsbau- 
Gesellschaft  lief  am  30.  August  ein  für  die  Deutsch- 
Australische  Dampfschiffs  -  Gesellschaft  in  Harn- 
burj;  neuerbauter  Stahl-Frachtdampfcr  glücklich 
von  Stapel.  Derselbe  hat  folgende  Grösscnab- 
niessuiigen:  Grösste  Länge  392'  o",  grösste  Breite 
48'  1",  Tiefe  moulded  31'  3".  In  der  Taufe,  die 
von  Frl.  Christensen,  Tochter  des  früher  am  Kgl. 
Gymnasium  zu  Flensburg  thätig  gewesenen  Über- 
lehrers Dr.  Christensen,  vollzogen  wurde,  erhielt 
das  Schiff  den  Namen  , .Altona". 

Am  21.  v.  Mts.  fand  in  Belfast  der  Stapel- 
lauf des  der  White  Star  Line  gehörigen  Dampfers 
„Cedric"  statt.  Der  Dampfer  hat  20970  Tonnen 
Rauminhalt,  die  Länge  beträgt  700  Fuss,  die 
grösste  Breite  75,  der  Tiefgang  49"  ^  Fuss.  Das 
Schiff  bietet  bei  350  Mann  Besatzung  für  3000 
Passagiere  Raum. 


Am  20.  August  lief  auf  der  Werft  von  John 
Brown  &:  Co.,  Ltd.,  Clydcbank,  ein  für  die  Lan- 
cashire  and  York.shire  and  London  and  North 
Western  Railway  Companies  für  die  Fahrt  zwischen 
Flcetwood  und  Belfast  erbauter  Doppelschrauben- 
dampfer  von  Stapel,  der  in  der  Taufe  den  Namen 
„Duke  of  Connaught"  erhielt.  Die  Dimensionen 
des  Dampfers  sind  3i5'>:  38'X  17' 6".  Sein  Brutto- 
raumgehalt  beträgt   1800  Tonnen.     Der  Dampfer 


ist  für  etwa  400  Passagiere  1.  Klasse  und  400 
Zwischendeckspassagiere  eingerichtet.  Die  Ma- 
schinen sind  aufrecht  stehende  Triple-Expansions- 
maschinen,  die  so  gebaut  sind,  dass  die  Vibration 
auf  ein  sehr  geringes  Mass  reduziert  ist. 


Am  20.  v.  Mts.  lief  auf  der  Werft  von  D.  J. 
Dunlop  &  Co.,  Port  Glasgow,  der  für  das  Pacific 
Cable  Board  gebaute  Doppclschrauben-Reparatur- 
und  Kabeldampfer  „Iris"  von  Stapel.  Die  Dimen- 
sionen des  Dampfers  sind  285' X  41,6' X  25'.  Der 
Bruttoraumgehalt  des  Schiffes  beträgt  2300  Tonnen. 
Der  Dampfer  ist  mit  allen  Einrichtungen  zum 
Legen  und  Aufnehmen  von  Kabeln  wohl  versehen. 
Die  Triple- Expansionsmaschinen  haben  Cylinder 
von  je  18'  .,,  31  und  51  Zoll  Durchmesser  bei 
39  Zoll  Hub. 


Am  21.  August  lief  auf  der  Werft  von  AIc.x. 
Stephen  &  Sons,  Ltd.,  Linthousc,  Govan,  der  für 
die  Anchor  Line  erbaute  stählerne  Dampfer  „Mas- 
silia"  von  Stapel.  Die  Dimensionen  des  Dampfers 
sind  400' X  49' X  30' 9"-  Sein  Raumgehalt  beträgt 
5100  Brutto-Tonnen.  Die  Cylinder  der  Triple- 
Expansionsmaschine  haben  einen  Durchmesser  von 
je  26,  43  und  71  Zoll  bei  38  Zoll  Hub.  Der 
Dampfer  ist  für  die  Passagierfahrt  nach  Ostindien 
bestimmt. 


Probefahrten. 

Am  Donnerstag  den  28.  August  wurde  mit 
dem  von  der  Flensburger  Schiffsbau-Gesellschaft 
für  die  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  Argo  in  Bremen 
neuerbauten  Dampfer  „Louisiana"  die  Probefahrt 
unternommen.  Dieselbe  dehnte  sich  bis  Holtenau 
aus  und  verlief  unter  zahlreicher  Beteiligung  seitens 
der  Rhederei  und  geladener  Gäste  auf  das  Beste. 
Die  „Louisiana"  ist  ein  Frachtdampfer  aus  bestem 
deutschen  Siemens-Martin-Stahl  erbaut,  von  folgen- 
den Abmessungen:  Grösste  Länge  417'  o",  grösste 
Breite  49'  o",  Tiefe  moulded  29'  8"  und  besitzt 
eine  Tragfähigkeit  von  etwa  6800  Tonnen.  Die 
Maschine  ist  eine  vierfache  Expansionsmaschine 
mit  Oberflächen-Kondensation  mit  23'  X33V«"  X 
49'  4*'X72"  Cylinderdurchmesser  bei  54"  Hub,  die 
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dem  Schiffe  citie  Geschwindis^keit  von  13,4  Knoten 
verlieh.  Nach  Iim  ncl-jt«  r  l'rolx  tahrt  si  t/to  lU  r 
Dampfer  unter  l-ühning  »Je»  Kapt.  Akrs  durch  den 
Kaiser  Wilhelin*Kanal  die  Reise  nach  Antwerpen  fort. 

Der  auf  der  Schiffswerft  und  MaM-httn  nfnln ik 
<vnrni.  Janssen  iS:  Sc  liinilin!.k\  1,  A. -('■.,  Stt  inwftrdcr 
(Qr  die  EwcrrofnirfinDa  G.  A.  II.  Marcus  neu- 
erbaute Schli  ppdain|)i<>r  „Stobbenhuk"   hat  am 

1.  d.  Mls,  seine  l'robi  l'ahrten  ausuefilhrl  und  isi 
daraufhin  in  den  Bt:tricb  der  genannten  Firma 
eingestellt  worden. 

Arn  I.  d.  Mts.  verlies»  di  r  auf  d«  1  Si  hifls- 
werfl;  von  Henry  Koch  in  Lübeck  für  !  I  l  <  ti  & 
Clostcr,  Apenr.idr,  neuerhaiite  I>atiipft  v  „Gamma" 
zwecks  V'ornalniu-  tlrr  I'r<  iliefahi  i  Liilx  ck.  Dii: 
Proh<rfalirt,  <lif  von  T  a  ■  1  -.j.!'  aus  duicl)  1  lue 
mehrstündige  Tour  in  See  aUUfand,  tiel  7.ur  all- 
seitigen Zufriedenheit  aus,  so  dass  der  Dampfer 
nach  Abnahnu'  .seitt  ns  ih  r  Bi  ^t^  llrr  >ofort  m  itic 
erste  Kei^e  nach  Kiga  antreten  konnte.  Die  Ab- 
messungen des  Schiffes  sind:  Lflnge  zwischen  den 
P("rpi-ncMk«"In  260'  o"  <  ti^li>cfi,  Brciic  38'  0"  in;;!,, 
Seilentiefe  19'  6"  <  ngl.  Di'  'l"ra;;(,i!ii|;krit  In  i 
einem  mittleren  Tiefgang  von  etwa  i8'  <:ii^l  be- 
trägt 2800  Tonn»  11  .S<  Invi  ri^'ut.  Die  „Ciainnia"  ist 
mit  einer  Dreifach  -  K.v|iansi()nsina>chine  von  800 
l*.  S.  ausi;cstatUt,  die  tiein  S.  bilVe  auf  (.lei  Proln  - 
fabrt  eine  Durchschnitts-Gcschwindigkcit  von  io\'^ 
Knoten  gah. 

Der  auf  der  Werft  von  Blohtn  Ä  Voss  für 
den  Koninke  Wesiimiisi  he  Mai'  li'  .1.  -  t  dam, 
aeuerbaute  Pü^idaniptcr  „Prins  der  Nederlaoden" 
bat  seine  offiaielle  Probefahrt  am  30.  v.  M.  aus- 
gefObrt. 

Am  18.  V.  Mts.  ittarhte  dei  1«  i  C'raij;,  l  av- 
ier tV:  Co  ,  Sti>ckton-on- Tees,  für  die  Kheder«  i  \  i'U 
A.  C  de  Krtitas  (.'<>,  Ilandniri;,  n<uerl)aute  Dam- 
pfer ,,Morea'*  seine  Probefahrt,  die  zur  volUtcn 
Zufriedenheit  verlief.    Die  Dimensionen  des  nach 


der  höchsten  Klasse  vun  Lloyds  erbauten  ScfaiflTes 

sind  289,40  untl  27'  Fuss.  Dn^  Schiff  hat  Ka- 
inilen  für  12  I*asbagiere,  ansseiuem  spezielle  Ein- 
[i>  lituni;en  für  den  Fruchttransport,  die  Cylinder 
habt  1»  Masse  von  24,40  und  65  englischen  Zoll,  bei 
42  Zoll  Hub  und  /wt  i  sse  Stahlkcssel,  die  mit 
160  eiinl.  Pfund  Druck  arbeiten.  Das  SchifF  lief 
auf  der  Probefahrt  etwa  la  Knoten. 

Am  jo  Auj,'ust  trat  der  für  Lamport  and 
llult,  Liverpool,  von  Workman,  Clark  6c  Co., 
Ltd.,  Belfast,  erbaute  Dampfer  „Tllltoretto'*  auf 

«lern  Belfast  Lout;li  Seine  f oh'fahrl  an.  Die 
Din»eni>ionen  der.  Dampfers  sind  390' N  50' >  29' 
Die  Masriiine  «les  Dampfers  ist  auf  den  Ma.seliinen- 
werken  des  Erbauers  her>;estellt  und  ist  eine  IViple- 
K.\paiir.ioiismaschine,  für  die  der  Dampf  von  zwei 
grossen  iloppelendimn  Kesseln  geliefert  wird. 
Der  V'crlaui  der  Probefahrt  war  allseitig  zufrieden- 
»teilend. 

Der  ,  Kwong-Sang",  der  letzte  Zuwachs  der 
schönen  Flotte  der  Indo-China  S.  N.  Co ,  Ltd.,  in 
l.tjiulon,  machte  ain  Dienstag;  den  26.  August  eine 
M  hr  i;iliistii,'e  Probefahrt.  Der  Dampfer,  dessen 
Naiiu  ,,CM  o>ser  Zuwachs"  bedeutet,  ist  bei  Wigham- 
Hichardäon  &  Co.,  Ltd.,  auf  ihren  Neptunwerken 
in  Newcastle  on  Tyne  erbaut  Er  ist  ago  engl. 
Fus>  lani;,  42  Fuss  breit,  ist  durchg^iii;!;,' 
Schuner  getakelt  und  bietet  einer  beschränkten 
Anzahl  europäischer  und  einer  grossen  Anzahl 
cbinesisetier  Pas^ayiere  I^auin.  Die  Maschinen  und 
Kl  1  sind  bei  Wighani-Richartlson  &  Co.,  Ltd  , 
u;ebaut,  si»^  ailx-iteien  auf  der  Probefahrt  ohne 
den  geringsten  Tadel  zur  vollständigen  Zufriedenheit, 

— *  Personallen. 

iMiliciluiit;iTi .  Welche  unter  dioer  l'eberschrif(  aufge- 
nommen wettlon  k<>!incn,  wi-rdtMi  uns  jcdtT/cit  ange- 
iieliin  sein      D   U  ) 

Baltische  Motorboots  •Gesellschaft  m.  b.  H. 
In  Kiel.    Dnrdi  den  ßeschluss  der  Generalver- 


ScM^Mf  Maschinenbau,  Giesserei  und  Kesselschmiede. 

(Qasehinanban  soH  1898.  m  Sfsonsehiffbatt  8«!f  f86«.       0rb«ft«ncahl  3S0O. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^'^^-^ 
mi»^i»m^^  Masohinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Speziatititen:  Hetallpacknng  Temperaliirnus^Ieicher,  Asche  •  E^ektoren,  D.  R.  P. 

Cedervall's  Patentscliutzhülsc  für  Schraiibenwelfi  11.  D  R.  I*.  Centrlfuj^alpumpen- Anlagen  för 
Scliwiiiiiii- und  Trockendocks.  Dnmpf winden,  Dampfankerwinden  Zahnräder 

verscliiedencr  ürüsseii  ohne  Modell. 
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Sammlung  vom  30.  Juni  1902  ist  die  Gesellschaft  auf- 
gelöst.   Der  bisherige  Geschäftsführer  ist  Liquidator. 

Jaborg,  Marinebauführer  des  Maschinenbau- 
fachcs,  zum  Marinemaschinenbaumeister  ernannt. 
Langenbach,  staatlich  geprüfter  Bauführer  des 
SchiflTsmaschinenbaufachcs,  zum  Marinebauführer 
des  Maschinenbaufaches  ernannt.  Paech,  staatlich 
geprüfter  Bauführer  des  Schifl  haufaches,  zum  Marine- 
bauführer des  Schiffbau faches  ernannt.  Arndt, 
Marincingenieur  von  der  II.  Werftdivision,  zur 
Verfügung  des  Reichs -Marine -Amts  behufs  Infor- 
mation Ober  Schiffsneubauten.  Kaehlert,  Marine- 
Stabsingenieur  von  der  Inspektion  des  Torpedo- 
wesens bezw.  Flotteningenieur  beim  Stabe  der 
Uebungsflotte,  zum  Herbst  d.  Js.  zum  Reichs- 
Marine-Amt  versetzt. 

Der  Rote  Adlerordcn  4.  Klasse  wurde  dem 
Marine-Stabsingenieur  Breitenstein  von  der  I.  Werft- 
division, bisher  vom  Stabe  S.  M.  S.  „Hertha", 
verliehen. 


Der  Damper  „Ingeniero",  der  auf  der  Kla- 
witterschen  Werft  in  Danzig  für  die  Regierung 
von  Uruguay  erbaut  worden  ist,  hat  am  11.  v.  M. 
seine  Probefahrt  gemacht,  die  sehr  günstig  ausfiel, 
da  die  gestellten  Bedingungen  nicht  nur  inne  ge- 
halten, sondern  weit  übertrofTen  wurden;  so  wurde 
die  kontraktliche  Geschwindigkeit  um  1,4  Knoten 
überschritten,  während  der  Kohlenverbrauch  an- 
dererseits sich  wesentlich  günstiger  stellte,  als  sei- 
tens der  Werft  garantiert  worden  war.  Der  Dampfer 
erhält  jetzt  seine  letzte  Ausstattung  und  tritt  als- 
dann im  Laufe  dieses  Monats  seine  Ueberfahrt  nach 
Montevideo  an. 

Nachdem  vor  kurzem  der  österreichische 
Regierungsdampfer  ,,Wawel"  seine  umfangreichen 


Umbauarbciten  auf  derselben  Werft  vollendet  hat, 
ist  der  Werft  jetzt  neuerdings  wieder  ein 
Auftrag  durch  Zuweisung  des  4000  Tonnen  grossen 
Dampfers  , .Michail"  seitens  der  Pacific  Whaling 
und  Fishery  Joint  Stock  Company  &  Co.  aus 
Petersburg  geworden ,  der  hierselbst  gründlich 
Oberholt  werden  wird,  und  ausserdem  Einrichtungen 
für  den  Walfischfang  und  die  Ausnutzung  der  hier- 
bei gewonnenen  Produkte  an  Speck,  Thran  u.  s.  w. 
erhält.  Eine  grosse  Zahl  zweckmässiger  Apparate 
wird  hierzu  neu  beschafft  und  in  das  Schiff  ein- 
gebaut; der  Dampfer  ist  dieser  Tage  von  Swinc- 
mOnde  hier  eingetroffen  und  die  Arbeiten  haben 
an  denselben  bereits  begonnen. 

Seitens  der  Klawitterschen  Werft  sind  erst 
in  vergangener  Woche  drei  Kohlenprähme  für  die 
hiesige  kaiserliche  Werft  geliefert  worden,  die  bei 
der  jetzt  stattfindenden  Bekohlung  der  Flotte  be- 
reits V'erwendung  finden.  Zur  Zeit  befinden  sich 
noch  im  Bau:  i  Eisenbahn-Fährschiff'  für  den  Feh- 
marnsund, I  Seeleichter  von  1000  Tonnen  für 
Brasilien,  9  Baggerprahme  für  den  SpOlbagger  der 
Elbstrom-Bau  Verwaltung  in  Magdeburg,  i  Trans- 
port-Prahm für  die  königl.  Wa.sserbau-Inspcktion 
Leetzen,  1  Dampfbarkassc  für  die  königl.  Wasser- 
bau-Inspektion Tapiau,  2  grosse  Dampfbagger- 
prähme,  Doppelschraubenschiffe,  fQr  die  königliche 
Wasserbau-Inspektion  Fillau. 


Die  auf  der  Neptunwerfl  in  Bau  stehenden 
Schiffe  schreiten  in  der  Ausführung  rüstig  fort. 
Der  für  die  Hamburg-Amerika  Linie  bestimmte 
Passagierdampfer  „Prinz  Sigismund"  ist  nahezu 
beplattet.  Auch  die  eleganten  Saloneinrichtungen 
des  Schiffes  sind  grösstenteils  bereits  fertiggestellt 
Die  vierfache  Compoundmaschine,  mit  der  der 
Dampfer  ausgerüstet  werden  soll,  wird  montiert. 
S.  S.  208,  Frachtdampfer  ,,Eriphia"  der  Aktien- 
Gesellschaft  Horn  in  Lübeck,  liegt  vor  der  Werft 
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und  erhalt  seine  Ausrüstung.   Die  Ablieferung  des  | 
Schiffes  wird  in  etwa  sechs  Wochen  erfolgen.  S. 
S.  211,  Frachtdampfer  der  Firma  Bd.  Blumenfcld 
in  Hamburg,  wird  beplattet.    Zu  S.  S.  212,  213, 
314,  Frachtdampfer  für  Rostocker  und  Schleswigcr  , 
Rhedereien  werden   gegenwärtig   die  Materialien  | 
angeliefert.   S.  S.  215,  ein  Stahlfrachtdampfer  der 
Rhcderei  IL  Schuldt  in  Flensburg,  ist  in  deriDoj)- 
pel-j    Rodcnkonstruktion    fertiggestellt.     Mit  dem 
Aufstellen  der  Spanten  wird  demnächst  begonnen 
werden.  1 


Bau  von  Werften  und  Drahtseilbahnen  in 

Spanien.  Die  San  Salvador  Spanish  Iron  Ore 
Company,  Limited,  hat  die  Genehmigung  erhalten 
zum  Bau  einer  Werft  im  Hafen  von  El  Astillero 
(Provinz  Santanderi  sowie  einer  Drahtseilbahn  zur 
Beförderung  von  Eisenerz  im  Gemeindebezirk  von 
Astillero  und  V'illaescasa. 

Ferner  ist  die  Herstellung  einer  Werft  am 
Strande  von  Torrevieja  (Provinz  Alicantel  sowie 
einer  Drahtseilbahn  zum  Transport  von  Salz  ge- 
nehmigt worden.  Inhaber  der  Kunzession  ist 
Onofrc  Caba.  (Gaceta  de  Madrid.) 


Bau  von  Schiften  flir  das  Ausland  in  Japan. 

Vor  einiger  Zeit  hatte  die  Regierung  der  \'crein. 
Staaten  von  Amerika  die  Herstellung  einer  Anzahl 
von  zum  Dienste  in  den  Philippinen  bestimmten 
Kanonenbooten  ausgeschrieben.  Unter  den  einge- 
gangenen Angeboten  befanden  sich  auch  solche 
von  vier  japanischen  Schiffbaugesellschaften,  von 
denen  die  Uragawerft  den  Auftrag  zur  Herstellung 
von  5  kleinen  Kanonenbooten  zum  Preise  von 
5600  t.  für  das  Stück  erhielt.  Kürzlich  brachten 
ferner  Japanische  Zeitungen  die  Nachricht,  dass  in 
einer  anderen  japanischen  Schiffsbauanstalt,  der 
Kawasakiwerft  in  Kobe,  ein  Fahrzeug  von  700 
Registertonnen,  welches  für  die  chinesische  Zoll- 
behörde bestimmt  war,  von  Stapel  gelassen  worden 


ist.  Das  war  der  erste  Stapellauf  eines  im  Auf- 
trage einer  fremden  Regierung  in  Japan  erbauten 
Schiffes.  Diese  Ereignisse  liefern  den  Beweis 
dafür,  dass  Japan  auf  dem  Gebiete  des  Schiff- 
baues eine  beachtenswerte  Rolle  zu  spielen  beginnt 


Der  Schiffbau  Glasgovtrs  im  Jadire  1901 

Von  den  51  Schiffbaufirmen  am  Clyde  wurden  im 
Jahre  1901  im  ganzen  232  Dampfer  mit  einem 
Tonnengehalt  von  492678  Registertonnen  mit 
440125  I.  P.  K.,  und  65  Segelschiffe  mit  einem 
Tonnengehalt  von  19312,  oder  zusammen  297 
Schiffe  mit  51 1990  Registertonnen  von  Stapel  ge- 
lassen. Dies  ist  die  höchste  Zahl,  die  je  erreicht 
worden  ist.  Die  meisten  Werften  sind  noch  gut 
mit  der  Ausführung  früherer  Bestellungen  be- 
schäftigt; neue  Aufträge  sind  indessen  äusserst 
spärlich.  Der  Rückgang  der  Seefrachten,  der  Jetzt 
schon  ein  ganzes  Jahr  anhält,  kann  natürlich  nur 
ungünstig  auf  den  Schiffbau  wirken.  Für  die 
britische  Kriegsmarine  sind  einige  bedeutende  Auf- 
träge eingegangen. 

Die  unausgeführten  Aufträge  beliefen  sich 
am  Schlüsse  des  Jahres  1901  auf  397000  Tonnen 
gegen  450000  Tonnen  im  Jahre  1900.  Die  Preise 
für  Schift"baumaterial  waren: 


Anfang 

Ende 

1901 

1901 

8,00  t 

7.05  t- 

8,00  „ 

7.05  .. 

7.00  M 

5t»o  >} 

7.00  „ 

5.»5  .. 

Schiffe  von  ca.  1200  Reg.-Tons 

12,00  „ 

11,10  „ 

Schiffe  von  2  5000  Reg.-Tons 

10,10  „ 

10,00  „ 

Maschinen  per  nom.  Pferdekraft 

4». 00 

39.00  „ 

Maschinen  idreif.  E.xpansion)  . 

44.00  .. 

42.00  „ 

Die  Löhne  der  Schiffszimmerleute  und  Tisch- 


SulehoHnungshtttte,  ytktien-Vereinfur  gergbau  u.  pttenbetrieb 

Oberhausen  (Rheiniana) 

Die  Abteilung  Stcrkrade  liefert: 
EiHcrne  Brücken,  tielMiuie,  S-hwimm- 
lllM■k^,  SclnvinmikrHhiie  jeder  Tnmkraft. 
l>-ucli(tiirii)e 
Schmiedestflcke  in  joiler  ^ewiuiKchlen 
(juiiliiiil  hi"  40<MNJk|r  Slückiro wicht,  roh,  vnr- 
^reiirtieitet  (xlcr  ferlijr  ^)fnl^heil^l ,  htwomler!» 
Kurbelwellen,  Sehift>welleii  uml  w>n»ti>:c 
Scliiiiirdcleilo  für  den  Schiff-  und  Muchinen- 
Imii. 

Stahlformguss  «II«t  .\n.  wie  Steven,  Kuilmalinien.     MaHChinenguss  \m  tu  den  >chwerr4t<'ii  Stücken. 

Mu-<-liiiiriiti'ile.  Dampfkessel,   ^lationfire   und    Schiffhkitiw'l,  i^iwrue 

Ketten,  al-  Sihifffketten.  Knihnkciten.  lichülicr. 

i)i<'  Walzwerke  >»  Oberhaueen  ii<-f<-ni  u.  a.  rIh  KcwKidcrhiit:  Schiffsmaterial,  wie  Hi<-<'he  und  lY<>fili>iiüiL 

Du»  nrii.',  ADfaiiu  V.oH  in  Bi  trtpli  komairnd.'  Bl> rliwalivprk  bai  «ln.>  !..'i>(un«>UbiKkHl  ron  7<iik>i  Tooncti  Hlccki'  pro  .Uhr  und  Ut  di« 
(Milrliilirnuny'bAtU'  T«rinOg>  ihn'»  umdiriKn-lchcn  Waltpriigmuiiu  In  Uvr  t.ag.-.  ilaa  «■«'iianiti-  zu  .'iiipin  SihilT  iiölJgv  WalimaU'rial  <u  liefern. 
J&hrllche  BrxeuKUng:   Kohlpn  tai«>0<ll  t ;    WaUw.tka-KruMifnin»- ai<i'KK.i  t ;    Uiiti<-i><<n  4<im<iii  t;    BrOrki-n,  Ma«cbini-n,  K(>>a«l  pp  SDiliM  l. 

BoacbltllKtc  Beamte  und  Arbeiter:  UOOO. 
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lei"  betrugen  im  Durchschnitt  pro  Stunde  8'/,  d,  für 
Nieter  j'/«      fQr  Mascbineoarbeiter  6  d. 

(Nmch  einem  Bericht  des  Kuicilichen 
Konsulats  in  Glasgow.) 

Der  ScbifTbau  HttÜB  hat  sich  infolji^e  der  ße- 
triebseinstellung  der  früher  bctkui«  iidc  ti  Schiffs- 
werft von  Earles  schon  seit  zwei  Jahren  auf  den 
Bau  kleinerer  Fahrzeuge,  namentlich  Fischdampfer, 
bt  srliränkt.  Von  solchen  sind  im  vcrflosseueu 
Jahre  etwa  79  Fahrzeuge  von  zusammea  etwa 
13900  Registertonnen  fertiggestellt  worden.  Nach 
dem  inzwischen  erfolijtcn  Ankauf  der  genannten 
Werft  duith  ein  Konsortium  der  Wilson-Linie 
dürfte  Hull  seine  alte  hervorragende  Stellung  im 
Schiffbau  bald  zurQckcrlangen,  zumal  da  die  ganze 
Anlage  der  Werft  eine  derartige  ist,  dass  sie  sich 
zum  Bau  gri'isster  Schiffe  und  erstklassiger  Kriegs- 
schiffe in  jeder  Beziehung  eignet 

(Nack  einem  Beri^  des  Kaiseriidien 
Konsulats  in  Hult.) 


Verkehr  deutK^her  Schiffe  in  aosllndischen 
Hifen  wihrond  des  Jähret  i^m« 

Bngang  Ause;^! 

Ztlll  Raum-  P.iriiitir  /^'il 
4ar  rrhalt     SJ)il:<-in  tlei 

ScMHa     R^.- T>ui.   ]..uh:ug    Schirfe  in 


i  lutcn 


Aalesund  . 
Arendal .  . 
Borgen  . 
Christiansand 
Christiansand 
Drammen 
Dronthcini  . 
Fredei  ikshald 
Fredriksstad 
Sannesund  . 


40 
10 
27 

23 
33 

8 
26 

8 


29H 
84B 

21  249 
2  8f;^ 

1:!  7HfS 
8  304 

16  862 
7i»lt 
5  986 
2  491 


4 
1 

40 
<! 

27 
4 

1 
4 
2 


& 
5 

15 
12 

:t 
2» 
33 

3 
S6 

2 


.  unt. 
<hi«r 
Lad. 

4 
S 


11 
:t 
23 
81 

o 

36 
2 


Zahl 

Eingang 

Raum-  Dirunirr 
g«il»lt    SchiBe  in 

Ausfi 

der  5 

Hafen 

»chiffc 

RlK-Toiia  Lad  nag 

n  Lad. 

1 

75 

1 

1 

A 

1 

1  JbIU  lUlZl  • 

1 

596 

1 

1 
X 

1 

J  1  tili  ^          .        *  r 

1  *; 

f>240 

4 

1  fi 

6  070 

3 

UTK 

l^aUl  Vllc  »      ■  « 

•  IT 

8  215 

18 

xo 

1A 

Moss .    .    ■  1 

1  017 

3 

A 

9 
0 

0  Ict  V  etiiii^cr  •  • 

4.1 

15  744 

41 

« 

V 

« 

1 

•  1 

62 

1 

1 

1 

iviaimu    .  . 

33  871 

135 

/\ni.ncipcn  . 

1  nnn 

1  7S9  l.-iö 

943 

Q->7 

ui yui  p     a     «  « 

123  587 

G 

LjI  IDlwi      *       •  ■ 

» 

15  747 

34 

SA 

14  560 

16 

11 

1  0 

8  230 

10 

<> 

XrOOD    •     *  * 

•  V 

2  413 

1 

]1 
u 

n 
& 

/%mro98«ii  • 

A 

4977 

4 

tt 

V 

A 

a 

Ayr  .... 

2 

1  841 

2 

GrangemouLh  , 

.  227 

126  056 

54 

223 

211 

Boness  .   .  . 

88 

29788 

86 

88 

65 

48 

10671 

22 

48 

40 

Grcat  Griinsby 

.  8ü 

65  451 

85 

86 

65 

Hull  .... 

.  194 

183891 

168 

194 

157 

NewcasUeon  Tyne, 
NorUi  und  South 

Shiclds  . 
Newport 
Peterhead  . 

Frascrburt(h 
Sunderlaad 
Gibraltar 
Barcelona  . 
Cadiz 

Sevilla  .  . 


723 

4;t8 JS 

78 

756 

56 

66  464 

18 

58 

805 

4 

5 

12 

n  044 

3 

12 

2Ü5 

138  228 

27 

207 

228 

878848 

804 

828 

86 

88  536 

86 

86 

32 

31  Sr.i 

20 

32 

14 

7  .^7:! 

14 

13 

72ä 
51 
4 

9 

192 
197 

45 
19 

13 


(Nach  den  Schiffslisten  der  Kaiserlichen  Konsulate.) 


Siemens  &  Halske,  A.-G. 

ßerliner  Verk.  Jerlin  S.W.,  J^arl^iajeaslrasse  94. 
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Schiffahrtsverbindung  zwischen  Triest  und 
der  OstkUste  Afrikas.  Nach  einer  Mitteilung  des 
englischen  Konsuls  in  Triest  will  der  Oestcrrcichi- 
sche  IJoytl  die  monatliche  PackctschüTahrt  zwischen 
Triest  und  der  ostafrikanischen  Koste  wieder  auf- 
nehmen. Für  den  Kall,  dass  sich  dat  Unternehmen 
bewähren  sollte,  würden  die  Schiffe  mit  der  Zeit 
noch  häufiger  gehen.  Ein  Packetboot  soll  Triest 
gegen  den  i8.  August  d.  J.  verlassen.  Die  für 
den  Dienst  dieser  Linie  bestim4nten  Schiffe  ge- 
hören demselben  Schiffstypus  an  wie  *lie  Steier- 
mark", die  seit  zwei  Jahren  nach  der  ostafrika- 
nischen Küste  fahrt.  Ein  neues  Boot,  die  „Afrika", 
welches  speziell  für  diesen  neuen  Dienst  gebaut 
ist,  hat  einen  Kaumgelialt  von  4000  Register- 
tonnen und  kann  eine  Schnelligkeit  von  12  bis 
13  Knoten  in  der  Stunde  erreichen,  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Linie  sind  Triest  und  Durban. 
Die  Reise  dauert  ungefähr  vier  Wochen.  Die 
Schiffe  laufen  die  folgenden  Häfen  an:  Port-Said, 
Suez,  Massaua,  DJibuti,  Obok,  Aden,  Mombassa, 
Sansibar,  Tanga,  Dar-es-Salaam ,  Mocambique, 
HeTra,  die  Delagoa-Iiay  und  später  ßrin<lisi,  Sua- 
kim,  Uagamoyo. 

(Moniteur  Officiel  du  Commerce.) 

Der  Schiffsverkehr  im  Hafen  von  Konstan- 
tinopel gcsiallete  sich  im  Jahre  1901  ,  verglichen 
mit  dem  Vorjahre,  wie  folgt: 


Zahl  der  Kaumgeh.  Zahl  der  Kaurneeh 
Schiffe  Reg.-Ton-s  Schiffe  Reg.-Ton.>- 


1900  1900 

1.  Grosse  Fahrt: 
Segelschiffe  .  aiGi»  4102H1I 
Dampfschiffe   TtilH  HK(i»;«>8:{ 

2.  Küstenschiffahrt : 

SegelschifTe  .  21.%7  32H87 

Dampfschiffe  1  42r.  10307« 

-i.  Lokal  verkehr:     24  2  4IM| 


190t 


1901 


:{7<i26»i 


8!»04  12  DJ.Isx  '. 


2037 
533 
24 


144171 
45  8'.<1 
24'in 


Zusammen  14304  10  47.''.  7:i.'i  l.'.lOO  1273»!*11 
Die  oltomanische  Flagge  war  mit  5804  Schiffen 
(687278  Registertons)  beteiligt,  Grossbritannien 
mit  3347  Schiffen  (5404130  R -T.),  Griechenland 
mit  2385  Schiffen  11935270  R.-T.),  Russland  mit 
887  Schiffen  (i  085  185  R.-T.i,  Italien  mit  785 
Schiffen  (1071672  R.-T.),  Oeslerreich-Unsarn  mit 
668  Schiffen  (945953  R.-T.),  Frankreich  mit  353 
Schiffen  (407  11 1  R.-T.t,  Deutschland  mit  226 
Scliiflen  (284852  R.-T.i,  Rumänien  mit  128  Schiffen 
(143508  R.-T.I,  Schweden-Norwegen  mit  121, 
Belgien  mit  108,  Bulgarien  mit  92,  tlie  Niederlande 
mit  85,  Spanien  mit  63,  Dänemark  mit  61,  Aegypten 
mit  54  und  Samos  mit  23  Schiffen.  Der  türkische, 
französische  und  bulgarische  Schiffsverkehr  hat 
abgenommen,  während  derjenige  der  übrigen 
Länder  zugenommen  hat. 

Gegen  das  Jahr  1900,  in  welchem  204  deutsche 
Dampfer  mit  einem  Nettoraumgehalt  von  264  358 
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Registertons  in  Konstantinopel  verkehrten,  ist  fOr 
Deutschland  190 1  eine  Zunahme  um  22  Dampfer 
und  20  494  Registertons  zu  vcrzeichnea. 

Die  Einwanderung  nach  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  im  Fiskaljahr  igoi/02.  Die 

grössten  Einwandererkontingcntc  stellten  im  Fiskal- 
jahre 1901  02  die  nachgenannten  Staaten  mit  der 
beigefügten  Gesamtkopfzahi:  Italien  einschliesslich 
Sizilien  und  Sardinien  178375,  Oesterreich-Ungarn 
171  989,  Russland  und  Finland  107347,  Schweden 
30894,  Irland  29188,  Deutschland  28304,  Nor- 
wegen 17484,  Japan   14270  und  Grossbritannien 

13575- 

(Nach  The  Journal  of  Commerce  and  Commercial 
Bulletin.) 

Englischer  Protest  gegen  Schiflahrtssubsi- 
dien.  In  England  mehren  sich  die  gewichtigen 
Stimmen,  die  im  Interesse  der  britischen  Scbiff- 
fahrt  selbst  und  aus  der  Erfahrung  des  Rhederei- 
betriebes heraus  gegen  die  vorgeschlagene  Sub- 
sidienpolitik  protestieren.  Eine  neue  Verwahrung 
liegt  uns  vor  in  einem  Briefe,  den  die  Herren 
Alfred  Holt  &  Co.  an  den  London  and  China  Tele- 
graph richten.  Wir  schicken  voraus,  dass  die 
Firma  Alfred  Holt  &  Co.  Eigentümerin  der  in  der 
ostasiatischen  Fahrt  wohlbekannten  Ocean  Steam- 
ship  Company  (Blue  Funnel  Line)  ist  Diese 
Linie  hat  ihren  Sitz  in  Liverpool,  sie  besitzt  Ober 
30  meist  moderne  Frachtdampfer,  ist  sehr  gut  ge- 
leitet und  nimmt  unter  den  englischen,  nach  Ost- 
asien verkehrenden  Linien  eine  führende  Stellung 
ein.    Der  Brief  lautet: 


„Es  steht  sehr  zu  hoffen,  dass  sich  die  Rhe- 
der nicht  dazu  verleiten  lassen,  das  Privileg  ihres 
Freihandels  für  die  Aussicht  auf  Subsidien  einzu- 
tauschen und  so  gleichsam  das  Recht  ihrer  Erst- 
geburt für  ein  höchst  zweifelhaftes  Linsengericht 
hinzugeben.  Das  Freihandelssystem  hat  die  Han- 
delsflotte gross  gemacht  und  auf  ihm  beruht  ihr 
Gedeihen.  Sicherlich  befürworten  Rheder,  welche 
für  Schiffahrtssubsidien  eintreten,  darum  noch 
nicht,  auch  anderen  daniederliegenden  Gewerben 
gleicherweise  durch  Staatsschutz  aufzuhelfen;  aber 
wie  will  man  denn  die  Staatshilfe  auf  einen  ein- 
zelnen Gewerbezweig  beschränken?  „Ich  bin  für 
Freihandel,  Mr.  Cobden,  überall  —  ausgenommen 
bei  Heringen",  sagte  der  Heringshändler.  Ob- 
gleich streng  an  dem  Grundsatz  festgehalten  wer- 
den soll,  nicht  in  die  Tasche  des  Steuerzahlers 
hineinzugreifen,  um  das  Interesse  irgend  einer  Ein- 
zelperson wahrzunehmen,  wird  doch  in  der  Folge 
bald  ein  allgemeiner  Sturmlauf  auf  die  Staatskasse 
unternommen  werden,  gerade  so  wie  das  in 
Washington  geschieht  durch  mächtige  Handcls- 
kombinationen,  wobei  man  das  Wohl  der  Allge- 
meinheit ganz  und  gar  aus  den  Augen  verliert. 
Der  Schutzzoll  für  die  Industrie  muss  aber  die 
Frachtbeträge  schmälern,  und  die  Schiffahrt  wird 
zu  ihrem  Teile  darunter  zu  leiden  haben. 

Es  ist  häufig  geltend  gemacht  worden,  dass 
uns,  obgleich  Subsidien  an  sich  unerwünscht  sind, 
das  Vorgehen  des  Auslandes  dazu  zwingt,  auch 
unsererseits  Subventionspolitik  zu  betreiben,  wenn 
wir  unsere  Schiffahrt  am  Leben  erhalten  wollen. 
Aber  unser   Rhedereigewerbe   ist   weit  entfernt 


Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 
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aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 

T\|^l|-^ll*l0>o_l>^f^  0*£k   ai>s  kaltgezogenem,  weichem  Tiegelgussstahl  für  Kolben  in 
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davon,  am  Rande  d(  s  Ruins  zu  stehen,  hat  im 
Gegcnloil,  von  ^inci  augnihlii  klirhen  Ikpir^sioa 
abgesehen,  itincrtialb  der  Ict/teti  vier  Jahre  eine 
iciner  eiaU-flglichsten  Zeiten  durchgemacht.  Dass 
die  Subventionspolitik  fremder  Staaten  für  uns 
unangcnrhni  i>t.  das  bestreiten  wir  nicht;  hat 
doch  UDs^Tc  Fradht(iaropfer'>Linie  nach  dem  Osten 
Jahre  \mg  ohne  Staatsbeihilfe  mit  franzAsiscben, 
deutschen,  liolllndisi  In  ii  und  japanischen  Linien, 
die  alle  subventioniert  werden,  konkurriert.  (Hin- 
sichtlich der  deutscheD  Konkurrenz  liefft  hier  ein 

IrrtTtm  vor  Dir  grosse  deulsrhc  Finrlitlinic  IIuui- 
burg  liii  aicii  Ü&lasicn  erhalt  keinen  I'ienntg  Siaals»- 
subsidien:  auch  die  deutsche  Reichspostlinic  er- 
bfllt  lediglich  eine  mässigc  Entschadi^uut;  für  dii 
Beförderung  der  deutschen  Post  und  ilu  damit 
verbuiKinii  II  Anforderun^jcn  an  Schnelligkeit,  Häu- 
figkeit und  Fahrplan  der  Fahrten.  Die  Red.)  Aber 
ehe  wir  uns  in  eine  ausbleichende  Subventions- 
politik stürzen,  niuvs,,,  wi,  tTst  einmal  folgende 
Fragen  in  Erwägung  ziehen: 

1.  Ist  die  Schiffahrt  das  ein2i;;e  Gewerbe, 
das  durch  eine  fehlerhafte  Finanz; lolitil:  iles  Aus- 
lantles  geschädigt  wird?  Krtmuen  nicht  viele 
Handel-  und  Gewerbetreibende,  die  unter  fremden 
Zolltarifen  leiden,  eine  ähnlidie  liil;\  fnr  sl.  h  ho 
anspruchen,  und  würden  sie  tla=.  uiclil  tun  wollen, 
wtim  die  Steuerzahler  zur  ünterstOtZUng  der 
Scbißabrt  herangezogen  warden? 

a.  Wörde  das  vollgeschlagene  Mittel  der 


Subvention  die  britische  Schiffahrt  kraftigen' 
Manch  eine  Erfahrung  hat  gelehrt,  dass  öfientliclK 
Spenden  ein  Gewerbe  demoralisieren,  genau  wie 
Almosen  den  einzi  lricii  Menschen  nli  dct  /iehen  und 
aus  ganz  ähnlii  lu  n  Cjrüixlen.  Am  Ende  werden 
wir  in  der  Konkurrenz  doch  die  atArkeren  sein, 
weil  wir  ohne  Krücken  laufen. 

3.  Was  fDr  ein  praktischer  Vorschlag;  kann 
gemacht  werden?  Entweder  muss  die  britisch' 
Schiffahrt  insgesamt  Subsidien  erhalten  —  das 
wOrde,  wenn  es  ausgefohrt  werden  sollte,  den 
Steuerzahlern  eine  unerhörte  Last  aufbürden  — 
oder  die  üntcrstOlzungen  niQssten  einzelo  oder 
nach  Gutdünken  denen  gegeben  werden,  die  ihre 
RrdOrfligkcit  am  besten  narhwrisrn  kAnnten.  Wie 
angenehm  und  wilrdig  für  einen  Rheder,  sein 
Bureau  verlassen  und  seine  Zeit  in  den  Wartt- 
zimmern  der  Minister  hinbringen  zu  müssen,  sidt 
Möhc  geben  zu  müssen,  der  Regierung  klar  at 
machen,  dass  er  ganz  besondt  i>  iialie  daran  ist, 
durch  die  Subsidien  fremder  Länder  ruiniert  zu 
werden!  Und  dann  ist  zu  bedenken,  dass  jede 
Beihilfe,  di'  t  irn m  « inz<  Inen,  ausg<-wahlten  Rheder 
gegeben  wird,  direkt  als  eine  Ungerechtigkeit  gegen 
den  anderen  wirkt,  der  keine  Submdie  empfangt. 
Würden  die  grossen  Si  hiffahrtsinteres-i  n  v-  irklich 
beieiiicrsolclienVorzugssubventionicrungyut  fahren? 
Man  scheint  oft  anzunehmen,  dass  blo^  Gesell- 
schaften, die  Passagiere  befördern,  Berücksichti- 
gung verdienen,  vielleicht  deswegen,  weil  sie  be- 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre 


iür  Schifiskessel,  gewalzt  und  pracise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedtngungen  des  In-  und  Auslandes; 
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sonders  vor  die  grosse  Oeffeutlichkeit  kommen 
und  ihre  Namen  uns  vertraut  klingen;  aber  gemein- 
hin haben  Frachtlinien  einen  härteren  Kampf  zu 
fü'.iren,  und  sie  leisten  einen  genau  ebenso  wich- 
tigen Teil  nationaler  Arbeit  wie  die  Passagier- 
linien. 

Was  aber  kann  denn  nun  gethan  werden, 
fragt  man,  um  die  Schäden  auszubessern,  die  uns 
durch  ausländische  Subsidien  zugefügt  werden 
und  die  wir  uns  gefallen  lassen  müssen?  Sicher- 
lich darf  nicht  an  ein  derartiges  Heilmittel  ge- 
dacht werden  wie  die  Wiedererweckung  der 
Schiffahrtsgesetze;  das  waren  Erzeugnisse  handels- 
politisch völlig  in  Dunkel  gehüllter  Zeiten.  Aus- 
geschlossen muss  es  auch  sein,  fremden  Schiffen 
höhere  Abgaben  aufzuerlegen  oder  Güter,  die  auf 
ihnen  eingeführt  werden,  höher  zu  besteuern.  Die 
allein  richtige  Schiffahrtspolitik  ist  die:  schädlichen 
Finanzoperationen  des  Auslandes  mit  Erleichte- 
rungen in  Grossbritannien  zu  begegnen  und  alle 
Elemente  der  Subventionspolitik  zu  beseitigen,  die 
— -  im  Widerspruch  zu  unserem  allgemeinen  Grund- 
satz —  schon  den  Weg  zu  uns  gefunden  haben, 
offiziell  als  rein  postalische  Institutionen.  Gerade 
so  wie  man  gegen  Schutzzölle  mit  Freihandel 
vorgehen  sollte,  so  sollte  man  subventionierte 
Unternehmen  britischcrscits  mit  unsubventionierten 
bekämpfen      Solch   eine  Politik    verlangt  freilich 


Geduld,  aber  bei  der  gegenwärtigen  I^ge  der 
Schiffahrt  in  der  Welt  ist  absolut  kein  Grund  für 
uns  vorhanden,  am  Erfolge  dieser  Politik  zu  ver- 
zweifeln." 

Die    grOssten    deutschen    Dampfer.  Die 

grössten  deutschen  Dampfer  messen  la  —  20000 
Registertons  brutto  und  sind  damit  um  ein  mehr- 
faches grösser  als  die  grössten  Segelschiffe  der 
Welt.  Wenn  der  im  Bau  befindliche  Lloyd- 
Dampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."  vollendet  sein  wird, 
hat  die  deutsche  Dampfschiffsflotte  einen  Schnell- 
dampfer von  ca.  20  000  Registertons  brutto.  Bis 
dahin  steht  in  seinen  Abmessungen  der  Schnell- 
dampfer „Deutschland"  der  Hamburg-Amerika  Linie 
mit  16502  t  weitaus  an  der  Spitze  aller  deutschen 
Schiffe.  2  Schnelldampfer  des  Norddeutschen 
Lloyd,  der  „Kronprinz  Wilhelm"  von  14908  t  und 
der  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  von  14349  ^ 
schliessen  sich  der  Hamburger  „Deutschland"  an. 
Dann  folgen  unmittelbar  mit  13424  —  13  193  t 
die  vier  riesigen  Passagier-  und  Frachtdampfer 
der  P-Klasse  der  Hamburg-Amerika  Linie,  „Patricia*, 
„Pennsylvania",  „Pretoria"  und  „Graf  Waldersee". 
Fast  so  gross  wie  der  letztere  ist  der  Reichsposl- 
dampfer  „Grosser  Kurfürst"  des  Norddeutschen 
Lloyd,  13182  t.  Mit  12480  t  folgt  der  Schnell- 
dampfer „Kaiser  Friedrich",  Eigentum  der  Elbinger 


amburg- 
Ühlenhorst. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne,  ^ 

Kupferschmiederei,  Metallwaarenfabrik  u.  Apparatebau-Anstalt. 

Tclcgr.-Adr. ;  Apparatbau.  Hamburg.  Feriispr:  Amt  III  No.  206. 

Samp/kessel  -  Speisewasser  -  Reiniger  (  d.  r.  p.  113  91?) 

zur  Reinigung  von  ölhaltigem  Kondenswasser 
»•on  l.'iOi)  l>i«  .'lOlK) )  Liter  i»iündl.  Ltüüimig  für  SpeiselHtungen  von     -  I.V)  nun  Durohiiipffipr. 
.■\usfiihruiijr  in  (JuriRpis*-!!  niit  Bmrico-ftHniilur  und  pmz  in  Brunen. 

Dampfkessel-Speisewasser -Vorwärmer  (d.r  p.  120892) 

f.  .<i>ci'OWBsscr  in  >rl<-ii'h  IimIut  Tt'ni|MTntiir  alx  ilicjcniftf  drs  zum  .Aiiwärtnen  Itcnutzten  Danipfr?-. 

öccwasscr-Verdanjpfcr  (£vaporatoren)  Sysfen)  S^mdi 

zur  Krzoujcuug  von  Zuf^ntz-Waxf^cr  für  |)iini|irk-(^srl. 
Dieselben  Huih  In  V'rTliin<luug  mit  Trinltwasser-Kondcnsatorcn. 
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Werft  von  Sdiidiau,  und  ndt  je  la  335  t  machen 

die  beiden  neuen  Schwestencbifle  der  Hamburg- 
Amerika  Linie,  die  Ppstdampfer  ^MoUke*  und 
«Blflcber",  den  Besdiluss  der  la — aoooo  t  grossen 

Dampfer  der  deiitsrhon  Handelsmarine;  es  sind 
insgesamt  12  DaiDpfcr,  die  dazu  rechnen,  bis  auf 
ein  von  der  Werft  noch  nicht  verkauftes  Schifif 
samtlich  im  Besitz  der  Hamburg-Amerika  Linie  (7) 
und  des  Norddeutschen  Lloyd  «4). 

Zwischen  1 2  000  und  8000  t  gehOren  eben- 
falls noch  alle  Dampfer  diesen  beiden  Rhedereien, 
alles  in  allem  17  Schiffe,  darunter  die  „ Auguste 
Victoria",  „Fürst  Bismarck",  „Kiautsihou",  ^Ham- 
burg", die  grossen  B-Dampfer  der  Hamburg- Amerika 
Linie,  die  »Kaiserin  Maria  Theresia",  Schiffe  der 
„Barbarossa*-  und  , Rhein* -Klasse  des  NoKldcut- 
ächcn  Lloyd.  Zwischen  8000  und  6000  t  findet 
sich  neben  23  Schiffen  der  Hamburg-Amerika  Linie 
und  des  Norddeutschen  Lloyd  nur  ein  einziges 
Schiff*  einer  anderen  Rhederei,  der  Dampfer 
„Drachenfels*  der  Gesellschaft  Hansa  aus  Bremen 
mit  7217  t.  Aber  erst  bei  Schifi'en  von  5 — 6000  t 
hOrt  die  Alleinherrschaft  der  beiden  grOssten 
deutschen  Rhcdt  reicn  t  ndgiltig  auf.  Von  zusammen 
70  Dampfern  dieser  Gruppe  gefaOm  4  der  Ham- 
burg-StkUunetlkanJadien  Dwnpfeebilfabrts- Gesell- 
schaft, 3  Reichspostdampfer  der  Deutschen  Ost- 
afrika-IJnie  in  Hamburg,  13  Schiffe  der  Deutschen 
DampfschifTahrts- Gesellschaft  Hansa  in  Bremen, 
12  der  Deutsch-Australischen  Dampfschiffabrts-Ge- 
>.elisehaft  in  Hamburg,  i  Roh.  M.  Sloman  &  Co. 
in  Hamburg  und  die  Obrigen  39  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  und  dem  Norddeutschen  Lloyd. 
Unter  den  61  deutschen  Dampfern  von  4 — 5000  t 

treten  hauptsächlich  PainpIVr  dn  Snilanierikanischcn 
Gesellschaft  hervor,  zum  erstenmaie  die  Dampf- 
scbiffahrts- Gesellschaft  Kosmos  m  Hamburg  mit 
1 1  Dampfern  und  A.  C.  de  Frcitas  &  Co.  mit 
1  Dampfer.  Auch  die  grössten  Afrika-Schiffe  der 
Firma  Woermann  sind  neben  anderen  Dampfern 


hl  dieser  Gruppe  zum  erstenmaie  vertreten.  Die 

Deutsche  Levante-Linie  in  Hamburg  folgt  mit  ihrem 
grOssten  Dampfer  „Seriphos*  von  3187  t  erst  in 
der  nAcbstcn  Gruppe,  die  80  Dampfer  von  3000  bis 
4000  t  umfasst.  Das  buntobte  Bild  gewahrt  natür- 
lich die  Gruppe  der  Kleinsten  von  den  „Grossen", 
der  Dampfer  von  1000  -3000  t;  auch  nimmt  ciiese 
Gruppe  mit  444  Dampfern  mehr  als  die  Hälfte 
aller  grossen  Seeschiffie  fUr  sich  in  Anspruch. 

Der  Ozeanrekord.  In  einem  von  Sachver- 
ständigen der  Harn  bürg -.Amerika  Linie  und  des 
Norddeutschen  Lloyd  unterzeichneten  Protokoll  ist 
festgestellt  worden,  dass  der  Schnelldampfer 
„Deutschland"  der  Hamburg-Amerika  !  inic  gegen- 
wärtig den  Rekord  der  schnellsten  Fahrt  über  den 
Nord-Atiantic  besitzt  und  dass  die  von  der  Schifis- 
leitung  des  Schnelldampfers  „Kronprinz  Wilhelm* 
des  Norddeutschen  Lloyd  aufgestellte  Berechnung, 
nach  der  dieser  Dampfer  die  „Deutschland  *  ge- 
schlagen haben  sollte,  auf  einem  Irrtum  beruht. 
Die  „Deutschland"  halt  also  mit  ihrer  Geschwindig- 
keit von  93,51  Knoten  nach  wie  vor  den  Weltrekord. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Beschiessung  von  Fanzerplatten  mit  bekappteo 
Geschossen.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seewea. 
No.  9.  Besprechung  des  im  Engineering  vom 
30./5.  erschienenen  Berichtes  über  jene 
Schicssversucbe  bei  aVickers  &  Co.*  Abbil- 
dungen. 

Important  inventions  by  Americans.   The  Nautical 

Gazette  7./8.  Mitteilungen  über  Erfindungen 
des  unter  Leitung  des  General  Crozier 
stehenden  Artillerie- Departements  der  Ver- 
einigten Staaten  und  über  eine  Erfindung 
des  Leutnants  Davis».  In  dum  ersleren  Kalle 
handelt  es  sich  um  einen  GranatzOnder,  der 


Greiater  Kran  der  Welt 


Jenrather  )lhscliiiieii|abrik 

AotiengesellBchaft 

Benrath  bei  Düsseldorf. 

Krane. 

Hebezeuge  aller  Art 

kleinster  bis  gnisster  .Vusfühning 
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ein  panzerbrechendes  Geschoss  mit  Granat- 
follung  erst  nach  dem  Durchschlagen  des 
Panzers  zur  Explosion  bringt,  und  ferner  um 
ein  neues  Pulver,  welches  das  Durchschlagen 
von  427  mm  Krupppanzer  mit  einem  zwölf- 
zOlligen  Geschoss  ermöglicht.  Die  Erfindung 
des  Leutnants  Davis  besteht  in  einem  elek- 
trischen Hartungsverfahren,  bei  welchem  das 
Uebcrtreten  der  Kohle  im  elektrischen  Licht- 
bogen von  der  Anode  zur  Kathode  —  als 
letztere  fungiert  die  Panzerplatte  —  zum 
Härten  des  Panzers  ausgenutzt  wird.  Das 
Verfahren  soll  bedeutend  weniger  Zeit  bean- 
spruchen als  das  Kruppsche  und  dement- 
sprechend auch  viel  billiger  sein,  trotzdem 
die  Harte  der  Platten  um  ao — 50  Prozent 
grösser  sein  soll  als  die  des  Krupppanzers. 
Vorlaufig  ergiebt  das  Verfahren  noch  un- 
gleichmässig  gehärtete  Platten. 

High  command  of  guns.  The  Engineer  1./8. 
Es  werden  die  Vor-  und  Nachteile  einer 
hohen  Aufstellung  der  Artillerie  an  Bord  er- 
örtert. Der  Verfasser  kommt  zu  dem  Schluss, 
dass  man  in  England  in  dem  Bestreben,  dem 
Gegner  eine  möglichst  kleine  Scheibe  zu 
bieten,  den  Freibord  und  die  Feuerhöhe  zu 
sehr  herabgedrQckt  habe. 

The  recent  Belleisle  expcriment.  The  Engineer 
8.  8.  Die  mancherlei  Mängel  des  Belleisle- 
Versuches  werden  in  diesem  Artikel  be- 
sprochen. Der  Verfasser,  F.  T.  Jane,  setzt 
an  Hand  einer  Skizze  seine  Ideen  über  einen 


„idealen  Kommandoturm "  auseinander,  zu 
dessen  vielen  Eigentümlichkeiten  auch  die 
gehört,  dass  der  Kommandant  auf  der  Decke 
des  Turmes  liegend,  seine  Befehle  in  den 
bis  auf  die  Oeffnungen  für  Sprachrohre  und 
bis  auf  eine  Einsteigeöffnung  völlig  ge- 
schlossenen Turm  hineinruft.  Für  eine  et- 
waige Fortsetzung  des  Belleisle- Versuches 
hofft  der  Verfasser,  dass  Offiziere  sich  bereit 
finden  werden,  sich  in  dem  Kommandoturm 
des  Schiffes  einer  Bcschiessung  auszusetzen. 
Nur  so  könnten  einwandfreie  Beobachtungen 
über  den  vielfach  angezweifelten  Nutzen  eines 
Kommandoturmes  und  über  die  Geschoss- 
wirkung überhaupt  erzielt  werden. 

Handelsschiffbau. 

The  new  German  high-speed  liner  „  Kaiser  Wilhelm  11. " 
Engineering  15.,  8.  Eingehende  Beschreibung 
des  neuen  Schnelldampfers  „Kaiser  Wilhelm  II" 
des  Norddeutschen  Lloyd  mit  einer  verglei- 
chenden Zusammenstellung  dieses  Schiffes, 
seiner  Vorgänger:  „Kronprinz  Wilhelm", 
„Deutschland",  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse", 
der  englischen  Dampfschiffe  „Campania", 
„Lucania"  und  „Oceanic",  der  amerikanischen 
Dampfer  „St.  Paul" ,  „St.  Louis",  und  der 
französischen  „La  Lorraine",  und  „La  Loire". 
Dazu  6  Abbildungen  aus  den  verschiedenen 
Baustadiendes  neuen  Schiffes  auf  dem  Helgen 
des  Vulkan  in  Stettin. 

New  Pacific  Lincr.    Shipping  World  6  /8.  Kurze 
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Die 


The 


Beschreibung  und  Abbildung  des  für  die 
Pacific  Steam  Navigation  Company  bei  der 
Fairficld  Conipany  erbauten  Kracht-  und 
Passagierdanipfirs  „Viktoria".  L  =  i22  tn, 
B=  1586  m,  II  =  8,84  m. 

Kriegsschilfbau. 

englischen  rnter?.r<buotc.  Mitt  a.  d.  Geb. 
d.  Seew.,  No.  9.  Besprechung  der  cngUschen 
Unterseeboote  auf  Grund  der  in  englischen 
Fachblattern  erschienenen  Berichte.  Ab- 
bildung des  ersten  englischen  Unterseebootes 
beim  Auslauchen. 

latcst  submarine  boat.  Engincers  Gazette, 
Angustheft.  Mitteilungen  Ober  das  sechste 
englische  Unterseeboot.  Das  Boot  stammt 
von  der  Firma  Vickers  Sons  &  Maxim,  ist 
länger  als  die  Hollandboote,  30,5  m  statt 
19,2  m,  und  ist  mit  einem  Periskop  von 
Sir  Howald  Grubb  ausgerüstet.  \' ergleiche 
Mitt.  a  Kriegsmarinen. 


Militärisches. 


Das 


Admiralswcrk 
1576.  Mitt. 


Kaiser  Maximilian  11. 
a.   d.  Geb.  d.  Secvv. 


'57< 
No.  IX. 


Historische  Studie  Ober  die  Bemühungen 
Kaiser  Maximilians  II.,  zur  Hebung  der  da- 
mals darniederliegenden  deutschen  Seemacht 
und  zur  Schaffung  einer  Kriegsflotte  unter 
einem  reichsdeutschen  Admiral  zum  Schulze 
des  bedrängten  deutschen  Seehandcis. 
Budget  der  k.  u.  k.  Kriegs-Marine  für  das  Jahr 
1902.  Mut.  a.  d.  Geb.  d.  Seewes.  No.  IX. 
Wiedergabe  des  österreichischen  Marine-Bud- 
guts  für  das  Jahr  1903.  Es  werden  im  Or- 
dinarium  348'.28940  K,  4025740  K  mehr  aU 
für  dieses  Jahr,  im  Extra-Ordinarium  14 1 1 1  881) 
Kronen,  1775740  K  weniger  als  für  1902, 
gefordert. 

Die  Schlachtordnung.  Mitt.  a.  d.  Geb.  d.  Seew. 
No.  IX.  Ucberselzung  einer  militärischen 
Abhandlung  aus  „Moniteur  de  la  flotte",  über 
die  Gefechtsformation  einer  Flotte  und  speziell 
über  den  Einfluss  des  langsamsten  und  am 
schwersten  drehenden  Schiffes  auf  die  Be- 
wegungen der  Flotte. 

Naval  Engineers:  a  Coming  crisis.  Engineers  Ga- 
zette Augustheft.  Mitteilungen  Ober  die 
ständig  zunehmenden  Schwierigkeiten,  geeig- 


Friedr.  Dickertmann  &  Co. 

)(estert  bei  )Caspe,  Vest|. 

.•».»»«VAX»  ücgründct  1845  •<»<*<»<«'<^»<»-<«<*< 

fabriclren 

schmiedbaren  EisengUSS, 

Temperstahlguss, 
Grauguss 

nach  Modell, 


Muster  oder  Zeichnung. 
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ncten  Ingenieurnachwuchs  für  die  englische 
Marine  zu  finden.  Zur  Zeit  sind  51  etat- 
niflssige  Ingenieurstellen  unbesetzt.  Schuld 
an  diesen  Verhältnissen  tragt  die  eigentüni- 
liehe  Stellung  der  englischen  Marineingenieure, 
denen  keinerlei  Strafgewalt  über  ihr  Personal 
zusteht. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Fehler  in  der  Schätzung  der  Windi  ii  hding  und 
Windstärke  auf  Dampfern.  Annal.  d.  Hydr. 
u.  Marit.  Mcteorol.  Heft  V'III.  Die  vorhan- 
denen Hilfsmittel  und  Tabellen  zur  Schätzung 
der  Windrichtung  und  Stärke  auf  Dampfern 
werden  abfällig  kritisiert. 

An  nautischen  und  hydrographischen  Ar- 
beiten enthält  das  Heft  VIll,  dem  noch  der 
beachtenswerte  24.  Jahresbericht  über  die 
Thätigkeit  der  deutschen  Seewarte  für  das 
Jahr  1901  beiliegt,  ferner  folgende  Aufsätze: 

„Der  Orkan  im  Indischen  Ozean  im  Mai  1903. 
Verlust  des  Dampfers  „Ehrenfels"  mit  einer 
Tafel.« 

„Ucbcr    die    ozcanographischen    Ergebnisse  der 

deutschen  Südpolar-Expedition  von  Kiel  bis 

Kapstadt", 
„Von  Sidney  nach  Townsville", 
„Zum    Artikel    „Anwendung   der  Thonisonschen 

Sumncrtafel  in  Heft  VII.  1902", 
„Bemerkungen   Ober   die  Berechnung    der  Höhe 

eines  Gestirns", 
„Schallsignale",  Vortrag,  gehalten  in  der  »Society 

of  Arts"  in  London  (Fortsetzung  und  Schluss) 

und 

„Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Juni 
1902  " 

SchifTsmaschinenbau. 

Betrachtungen  über  den  Bcnulzungsgrad  der  auf 


Kriegsschiffen  befindlichen  Dampfkessel.  Mitt. 
a.  d.  Geb.  d.  Seew.  No.  IX.  Die  Ursachen, 
welche  eine  ungestörte  und  ununterbrochene 
Betriebsfähigkeit  der  Schiffskessel  beeinträch- 
tigen, werden  besprochen,  und  es  werden 
Vorschläge  gemacht,  wie  eine  möglichst  an- 
dauernde Betriebssicherheit  der  Kessel  unter 
Berücksichtigung  der  an  Bord  eines  Kriegs- 
schiffes gegebenen  Verhältnisse  erreicht  wer- 
den kann. 

Die  Wasserrohrkessel  der  I  landelsinarinc.  .Sce- 
Maschinisten-Zeitung  15.  8.  Fortsetzung  dieser 
Abhandlung,  in  der  die  gebräuchlichen  Ueber- 
hitzerapparate,  die  Babcock-Wilcox  -  Kessel, 
mechanische  Kettenroste  und  Turbinen-Rohr- 
rciniger  beschrieben  werden.  Abbildungen. 

Der  Schraubendampfer  „Sithonia".  See-Maschi- 
ni&ten-Zeilung  15.8.  Schluss  der  durch 
Detail-Skizzen  erläuterten  Beschreibung  der 
Maschinen-Einrichtung  dieses  Schiffes. 

Der  Doppcischrauben-Schnelldampfcr  ,, Kaiser  Wil- 
helm II."  .Scc-Maschinisten-Zcitung  15.  Schluss 
der  Maschinenbeschreibung  dieses  Schiffes 
mit  Angabe  zahlreicher  Konstruktionsdaten. 

The  Stirling  Marine  Boiler.  The  Engineer  8.  8. 
Eingehender  Artikel  Ober  die  Vorzüge  des 
Stirling-Kessels.  Angaben  über  Versuche, 
welche  mit  einem  solchen  Kessel  auf  dem 
der  Stirling  -  Companie  gehörigen  Dampfer 
,,St.  Clement"  nnt  einem  soeben  Kessel  ge- 
macht worden  sind.  Zeichnung  und  Ab- 
bildung des  Versuchskessels. 

Verschiedenes. 

Die  neuen  grossen  Trockendocks  in  Wilhelms- 
haven. Ueberau,  Heft  45.  Besehreibung 
und  Abbildungen  des  gegenwärtigen  Bau- 
stadiums jener  Trockendocks. 


Otto  froriep.lthey8tcRhempr.) 

Werkzeugmaschinen  aller  fix\  fk  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■peci*ll  für  den  Schiffsbau  1  als:   BördelroaMchinen,  Stemm- 
kantenfraismaschinen ,  Blechkantenhobelmasohinen,  Blechbicgma- 
schinen,  Schccrcn,  Pressen,  Radialbohrmaschinen,  Kcssclbohr- 
maschincn   (ein-  und  mehrspindclig),   Fraismaschincn,  sowie 

Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc.  / 


Verticale  Sordeimaschine 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durclitnc.sscr,  25  mm  .Stärke  und 
-  'Moo  mm  Höhe. 
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VachMgentur 


Verkaiiffsregistor  von  Yaohlitoii 

KeniiyAcIiteii  Tniü-onyachteii 

Dampfyachleii  —  Motorboote  eto»  . 
Verkauf«  Cfiarter  und  Vertichernnf. 

:ip  "  '  '  ••  •r:i.::i::--i;.  /.i;  P;>-n----n 


Der  ncuei>ti:  Nauükus.  L'cbeiail,  Heil  45.  Aner- 
keaneode  Besprechung  des  neuesten  Nautikus, 

tU  s  „4  Jahi  nangt  s  dvs  Jahrhuclics  für  Dcuts»'h- 
laiuis  Scc  IiittjrcÄScn".  \'<jig!  aui.li  Schiffbau 
No  21:  „Mittrilunj^cii  aus  Kric^smariiu-n'' 
und  Marine  -  Ruiui>rhau,  8  ,9.  lirft;  ,,Nau- 
tikus  i()oj'',  JalirbucU  für  Deutschlands  See- 
lnt(rrfssr:"i, 

Graviutiwn  uf  cducation  in  engineering.  Enginee- 
ring' 18. /7.    Vorschlag  eines  amerikanischen 

1  loi  hs(  hul|iroi' ssors,  niil  den  Sciullcrn  jt:dcr 
liocbkchuic  wahrend  ihrer  »patcreo  prak- 
tischen TbStigkeit  mögliehst  in  Verbindung 

zu  hklbt  n,  ünd  nach  dt  n  Erfahru[ii;<  n  der- 
st-lhcti  dir  Ausbildung  im  Iii^'cnii  iirwt-si-n  /ti 
vcrvol!kt.'itiiiinLn. 

Consullint;  cngificcrs'  tcrs.  Eugintt  rint;  18-  7. 
Ht,-sprt:chung  liir  Frag«:,  oh  ein  Civil  ingf 
nicur  vor  Beendigung  citiri-  l- :  :i  :  iincni-n 
Arbeit  Anspruch  auf  Honorar  hat.  Die  Be- 
jahung der  Frage  wird  von  den  jeweflipen, 
Ijivgicitciulcn  Uin^itandcn  at)hangig  gcmafht 

Docking  lacililieä  on  the  Pacilk  Cüa4>l.  Marinc 
Engineering  Augusthest.  Mitteilungen  Ober 
dm  liaii  /u'iäcr  gro--S(."r  rrockccuJocks  bri 
.Sau  I'raiK  isof ,  das  bi>hi  r  niii  ülu  i  zuoi 
S'jK  ln  t  l)in  ks  vt.  t  tügU-  I 'ic  AbiiR'ssüngen 
di-r  I)(irk>,    smd  folgi  iuli-:    Ganzt-   I.Jliigr - 

ni ,  Kil  lte  (.1)111  37,2  Hl,  am  Budcii  = 
2j,6  in,  \V.^■^^.  1  III  ff  bei  Hochwasser  =  9,75m. 
Mebrcn  Abbildungen. 


Yacht-  und  Segsliport 

Einige  Worte  über  das  englische  und  das  neue 
amerikanische  Messveriabren.  Wassersport 
aj.ß.    Kritische  ßesprediung  dieser  Mea«- 

verlahren,  von  denen  besonders  das  BSUtt 
anierikanische  ahiflilig  beurteilt  wird. 

Die  n(  iie  italienisclie  K(!»nig8yacht  „Trinacria". 
L'ebeiall,  Heft  46.  Beschreibung  und  Ab- 
bildung dieser  gegenwärtig  gröbsten  König»- 
yacbt.  L»  134,7  -  15.6  m,  TtTOB*» 

D      9907  t,  8500  I  P  S  und  18,5  Kuoten. 

Die  Motorboot-Ausstellung  auf  dem  Wannsce. 
l  cberall,  Heft  46  Beschreibung  dieser  .Aus- 
ätelluag,  wie  der  eigenartigsten  dort  ver- 
tretenen Motorboote.  Abbildungen. 
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NMMraek  dm  c«MnMa  Intaltt  i 

HeMf  ZeltNtuUk  vwboMa. 

Die  Festigkeit  von  Lademasten. 

Von  H.  Sellentin. 

(Schlan.) 


a.  Kreisfflrmiges  Kraftfeld.  Da  völlige 
Freiheit  in  Bezug  auf  <iic  Querschnitte  dt-r 
Versteifungen  gelassen  ist,  wird  ein  kreisförmiges 
Kraftfeld  gewäiilt- 

Set«t  man  den  Querschnitt  eines  Wantes 
gleidi  F  und  dea  eines  Stages  gleich  o.F,  so 
ist  nach  Gleidiui^  19) 

ybw'cosauw  ,  ..b,»co.s2«. 

Aus  Flg.  4  ist  zu  entnehmen 

b  ' cos  2n 

^  0,0104 
=  0,0107 
e  0,0104 
•«  0,0100 


bwt^4,84  „  cos2n„,=o,967 
bw8=4,8o cos2aw»=  1,000 
bw4'==4i84„  C0S2UW4  =0,967 
bwft— 4.94»  cosaaw» =0,894 


Ftlr  beide  Wantseiten  zusammen: 

bw*C0S2a_ 

S  ^»0,1030 

.  b,*  cos  2  a 

b«=aOiOoro;cosai«=- 1 ;  0,0315 

b« =20,00,,  cos2a«-=-  i;  — -o.o3r5 

—0,0630 

-g-'-   .  ■— » — 0,0630 


0,1030 
0,0630 


Schiffbau,  tu. 


Nachdem  das  Qucrschnittsverhaltnis  n  be- 
stimmt ist,  !;isst  sich  die  horizi.mtale  Stützreak- 
tion nach  Gleichung  20a)  berechnen: 

Der  Dehnungsmodu!  E  ist  selbstverständ- 
lich  nicht   gleich    dem   Elastizitätsmodul  des 
Drathes,  sondern  weit  kleiner;  es  kann  etwa 
Eb  700000 

angenommen  werden.    Als  Längeneinheit  ist 
jetzt  das  cm  einzufahren;  man  erhalt 
R  =  74a  F.f  kg. 

(F  in  qrm;  f  ia  cm). 

Zur  Bestimmung  der  Grösse  von  f  sind 
die  Werte  der  Anfangs-  und  der  Zusat^spannung 
zu  wählen.  VVMrd  als  ausserstc  Grenze  der 
Zugbeanspruchung  hei  normalem  Betriebe 

^,.m^x     4000  kg,qcm 
gewählt,   so  wird  die  Anfangsspannung  bei 
völlig    symmetrischer  Versteifungsanordnung 
zweckmSss^  zu 

kci«saooo  Iqi/qcm 
gewählt,  worauf  die  Zu9atzq>annung 

k,«k±aooo  kg/qcm 
folgt.  Far  jedes  Tau  ist  der  kleinste  zulässige 
Wert  der  Verschiebung  des  Angrilfspunktes 
nach  Gleichung  tat) 
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1,=  


maa  erhält  für 

Want  I  und  5 
„    a  und  4 

"  3 
Stag  1  und  2 


fo  =  9r73  cm 

fo  =  9i87  .» 

^  9.95  « 
f.. -  7,78 


Der  kleinste  Wert  der  Durchbiegung  wird 
hier  also  durch  das  Stag  bestimmt  und  ist 
(Fig.  6) 

f  ~  7,8  cm. 
Dir  Berechnung  der  Koeffizienten  q  und 

geschieht  lolgendermassen. 

For  die  Verteilung  der  Träpheir>r:i  .  c-i- 


der  Mastquerschnitte  wird  die  Kurve  Fig.  5 
angenommen,  wobei  das  grdsste  Moment  gleich 
tooo  cm*  gesetzt  wird.  Greift  die  biegende 
Kraft  an  der  Mastspitze  an,  so  hat  die  Momen- 
tenfläche die  Gestalt  der  Kurve  M«;  das  Mo- 
ment an  der  Befestigungsstelle  des  Ladebaumes 
werde  zu  1400  kgcm  angenommen.  Teilt  man 
die  ^.nize  Masthülir  in  10  Teile  ein,  so  ergiebt 
sich  unter  Berücksichtigung  der  Formeln: 

1  •  M 

Durchbiegungs winke!  tango«=  j^-^dx; 
Durchbiegung  f = J'tang  a  d  x 


No. 
10 

i-l 

340 

0 

0,000 

»V, 

405 

100 

0,124 

9 

470 

200 

0,213 

8 

600 

400 

0,333  1 

720 

600 

0,117 

6 

S30 

800 

0,482 

5 

930 

1000 

0,538 

4 

990 

1200 

0,606 

1000 

1400 

0,700 

1000 

0.8OO  , 

1 

940 

800 

0,425  1 

0 

830 

0 

0,000 

Miitelw. 


0,062 
0,168 
0,546 
0,750 
0,899 
1,020 
1,1  M 
1,306 
1,500 
1,225 
0.425 


Miltelw. 

f=  1 

;  Durebb. 

9,045 

0,678 

0,676 

0,667 
1,281 
1,184 
1,061 

o,yi7 

0,754 

o,5;o 

0,360 
0.156 
0,032 

7,65« 

0,574 

8,983 

0,674 

0,982 

8,815 

0,661 

6,315 

8,269 

0,620 

5,034 

7,519 

0,564 

3,850 

6,620 

0,497 

2,789 

5,600 

0,420 

1,872 

4,456 

0,834 

1,118 

3,150 

0,236 

0,548 

! 

1,650 

0,124 

0,1. SH 

0,014 

0,425 

0,032 

0,032 

0,000 

0,000 

0,000 

Scblu&srechiiunjj 


Feste  Stützpunkte  in 

No.  o  und  a; 
Durchbiegung  bei  10: 

0.574  — o."4-5: 
f  =  0,504. 

1000 


c^=>o,3^. 


Ganze  Mastlänge  =  15  m;  Ab'stand  zweier  Ordinalen  1,5  m, 

Faktor  für  tanga  und  I:      =  75 
M  und  J  sind  fOr  die  Schlussredmung  bei  No.  3  zu  messen. 


In  dmelben  Weise  ergiebt  sich  bei  einer 
Belastung  vom  Ladebaum  aus 
Ci«.<Ä34d 

Fflr  die  weitere  Berechnung  »nd  die 
Gleichungen  ai)  und  aa)  zu  benutzen: 

J  =  Q.a. 


ak^ 


k=Q. 


d 

2kb 
d 


-f 


h  '  2k 


nicht  zu  hoch  genommen  werden;  kbBs7oo  kg  qcm 
dürfte  passend  sein.  Der  Durchmesser  d  ist 
vorläufig  anzunehmen;  ergiebt  sich  dann  eine 

nicht  passende  Blechstarke,  so  ist  er  entsprechend 
abzuändern.  Für  d=-5o  cm  und  a  =  85o  cra 
entsprechend  der  grösseren  Ausladung  des 
Ladebaumes  in  sein«  r  Mittelstelltmg  wird 

J=»85poooo. 


0,360.'^  -7.8 


■53000  cm*. 


Der  Wert  von  kb  darf  mit  Röcksicht  auf  die 
Mehrbelastung  des  Mastes  bei  schlaffen  Wanten 


For  einen  nicht  durch  Profileisen  versteiften 
Querschnitt  ergiebt  sich  hierftus  eine  Blech- 
dicke von 

6^11  mui; 
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ausgeführt  werde 

jssio  mm 
unter  Anwendung 
von  4  ±-Eiseii  looX 
50X6,5  als  Verstei- 
fung. Die  übrigen 
Mastquerschnitte  las- 
sen sich  unter  Benut- 
zung dtT  angenotn- 
niencn  Kurve  für  die 
Trägheitsmomente  in 
gleicher  Weise  fest- 
stellen. 

Fflr  die  Hori- 
zontalreaktitm  der 
Wanten  findet  man 


^  8500000 
1050 

0.346 


-f 


0,360. -jj  f 

6700  kg. 
Da  nach  hlkhe- 

rem 

Ras 74a  F.f. kg 
ist,  so  wird  ftlr 
7,8  cm  der  Eis^quer- 
schnitt  eines  Wantes 

F  =  1,16  qcm 

und  der  eines  Stages 

r,F        T  ,9  CjCin 

Schlaffe  Wanten.  Um  die  Standfestig- 
keit des  Mastes  bei  scUleclu  gciscL^lem  Stehenden 
Gut  piüleii,  ist  die  Berechnung  von  Ri,  bei 
schlaffen  Wanten  (Anfangsspannung  —  o;  er- 
forderlich. £s  tritt  hierbei  stets  nur  die  Hälfte 
der  vorhanden»!  Versteifungen  in  Thfttigkeit, 
die  Horizontalkraft  ist  daher  bei  gleich  grosser 
Durchbiegung  auch  nur  halb  so  gross  wie  bei 
straffen  Staijen  und  Wanten.  Mit  Benutzung 
der  früheren  Resultate  findet  man  daher 

R'    371  F.f; 

R'  =  43o  fkg. 


^Äft  .  JS. 


Die  Durchbi^ng  ist  aus  der  Gleichung 
f— Q.a.-^— R'.h.J 
zu  berechnen;  man  erhält 

f =8500000.  5^346  _43o.,o5of 

^        5fl000  ^  SBOOO' 

f^.  »y»«yig>3jg  =x77cm 

52000+  430 . 1050. 0^360 

Somit  ist 

R' =  43^.13,7^5890  kg. 

Das  Biegungsmoment  wird 

Mb— Q.a— R'.h 

=  8  500000  —  5890 . 1050 

Ml,  -  23i5cx)ü  kg 'cm. 

Das  Widerstandsmoment  des  Mastes  ist 

131* 
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somit 


2315000  ,  , 


aoflo 

Dieser  Wert  ist  in  Anbetracht  des  ex< 
tremen  Falles  als  zuläss^  anzusehen. 

BUlpÜMlie«  Kraftfeld,  bi  dem  vorigen 

Beispiel  sei  die  Bedingung  gestellt,  dass  alle 
Wanten  und  Slage  denselben  Querschnitt  haben 
und  dass  die  Stage  doppelt  angeordnet  sein 
sollen  Fs  entsteht  dann  ein  elliptisches  Kraft- 
feld, dessen  Ilalbaclisen 

und 


und  in  der  Richtung  der  Y-Achse 

7,8  cm. 

Nach  Ungleichung  30  besteht  zwiscIkii 
den  in  Richtung  der  X-  und  der  Y-Achse  ge- 
messenen grössten  Spatmungen  kn  und  der 
Versteifungen  die  Beziehung 


oder 


10  742  10 

7,8 -^1^,-^908  7,8 


:f.F.E.^4ÜiS^lk 


ynqnb«* 

sind.  Nach  Einsetzen  der  Werte  von  H  und  b 
findet  man 

R,-f.F  742  ks; 

R..     f  F  .  9«8  kg. 
Die  nach  der  Spannung  der  Wanten  be- 
stimmte zulässige  Durchbiegung  ist  in  Richtung 
der  X-Ache: 

f's>io,ocro 


Die  grösste  Spannung  im  stehenden  Gut 
tritt  also  ein,  wenn  der  Ladebaum  in  der 
Mittscbiffsrichtung  steht;  die  grösste  Bieguogs- 
beansprucbung  des  Mastes  findet  dagegen  in 
der  Ausladestellung  statt  Es  ist  somit 

f,=f''««7,8  cm 
zu  setzen;  das  Trägheitsmoment  des  Mastqucr- 
Schnittes  werde  zu  50000  cm*  angenommen. 
Aus  Gleichung  31c)  folgt  dann 

 8  500  000  0,346   . 

'       50000  +  908  F .  1050 . 0,360  ' 

F«=o,95  qcm 

und  wöter  ist  nach  Gleichung  3^ 

^  _  g  ♦  50000. 70o.(50  ooo+74a»  i,oa  ■  loffl  •  0^ 
~  8500000(50000-1-743.1,09.1050.0,014 

—  45  cm. 
Dem  nicht  durch  Profil- 
stahlen  vrrstt  iftrn  Querschnitt 
entspricht  die  Blechdicke  von 
4—14  mm. 
Es  ist  nun  noch  zd  prlt 
fen,  ob  bei  völlige  Aus^ 
schwenken  des  LadebsuiDcs 
die  zuhMge  Durchbiegaog 
nicht  aberschritten  wird.  Es  ist 


8  500  000 . 0,346 


c 


50000-1-742 .  0^95 . 1050  •  <^3^ 
—9^3  cm. 

Entsprechend  dem  Sinne 
der   Ungleichung  30)  wird 
die    zulässige  Reckung 
Wanten  nicht  völlig  erreicfai- 
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Ucc  Vertlkaldnick.  Sowdil  das  stehende 
Gut  wie  auch  die  Last  rufen  eine  Beanspruchung 
des  Mastes  in  vertikaler  Richtung  hervor.  Der 

von  Wanten  und  St^en  herrührende  Anteil  ist 
seiner  Grösse  nach  unveränderlich,  so  lange  das 
Gut  straff  gesetzt  ist;  seine  Grosse  ist 


V-rF.k„ 


H 


worin  die  Anfangsspannung  bedeutet;  ist 
diese  fflr  alle  Versteifungen  konstant,  so  ist 

V  =  ktt.2:F.--i— . 

yH»  +  b» 

In  dem  letzten  Beispiel  war  auch  F  eine 
konstante  Grösse  und  daher 

H 

}'H^  b» 
oder  nach  Einsetzung  der  Werte 

V  =  2000 . 0,95 . 1 1,3  =  21 500  kg. 
Legt  man  den  einfachen  Ringquerschnitt 
von  45  cm  D.  mit  einer  Wandstarke  von 
1,4  cm  zu  Gründet  so  ist  die  Druck^Numung 


V=k.,.F.^ 


31 


bei  der  grOsaten  Dttrdibiq;ung  vcm  9^  cm  wird 
das  zusätdiche  Bi^irnq^smoment 

Mb'— 9,3.81500^200000  kg/cm, 
welches  bei  einem  Widerstandsmoment  von 
50000^ 

22,5 

eine  Biegutigsspunnung  von 
hervorruft 

Insgesamt  ist  die  maximale  Dnickbeanr 
sprudmng  um 

xxö+9o=2oo  kg/qcm  " 
zu  veigrOssern;  es  wird  daher 

^4mM=^  700 -\r  »00  =  gioo  kg/qcm 

und 

kt  mtix  —  700  —  20  =  680  kg/qcm. 
Der  Einfluss  der  Last  auf  die  Vertikalbe- 
anspruchung des  Mastes  oberhalb  der  Befesti* 
gung  des  Ladebaimies  durfte  in  weitaus  den 
mdaten  FaUen  zu  vemachUssigen  sein. 


cm» 


90  kg/qcm 


Zerstörungen  in  Dampfkesseln  infolge  Überhitzung, 

Von  C.  £.  Stromeyer,  Chief  Engineer  of  tbe  Manchester  Steam  Users'  Association. 

(Schluss.) 


Versuche  von  Bryant  (Proceedings  of 
the  Institution  of  Civil  Engineers  1897,  p.  274) 
haben  gezeigt,  dass  die  Oberfläche  eines  er- 
hitzten Bleches  nur  wen^e  Grade  hetsser  ist, 
als  das  Wasser;  das  Feuer  jedoch  muss  viel 
hetsser  sein  als  das  Blech  um  eine  gleiche 
-Wärmemenge  zu  übertragen.  Ersetzt  man  das 
Wasser  durch  ein  Gas  oder  Dampf,  dann  wird 
das  Blech  schnell  eine  Teni[;eratur  annehmen, 
welche  Ober  dem  Mittel  derjenigen  des  Flamm- 
rohrs und  des  Dampfes  stehen  wird.  Das  Ver- 
hältnis in  welchem  die  Temperatur  steigt,  kann 
durdi  die  Annahme  geschätzt  werden,  ilass, 
wenigstens  am  Anfang,  das  Blech  vom  Feuer 
wohl  Wärme  aufnimmt,  aber  an  den  Dampf 
keine  weitere  abgiebt. 

Die  specifische  Wärme  des  Eisens  ist  un- 
gefähre,! I,  eine  zur  Verdampfung  nötige  Wärme- 
einheit      966  B.  T.  U.)  welche  in  ein  Blech 


von  I  qf.  und  1 "  Stürke  (Gewicht  40  Pfd.)  einge- 
leitet wird,  vermag  die  Temperatur  um  220*  F. 
(~  104  C.)  2U  eillöhen.  Es  ist  bekannt,  dass 
bei  einer  Temperatur  von  ca.  600*  F.  (316*  C) 
die  Ela3ti2itttBgren2e  von  weichem  Stahl  um 
die  Hälfte,  während  bei  1 200*  F.  (650*  C)  dieselbe 
um  \'g  vermindert  wird.  Nimmt  man  Vi*  Blech 
an,  welches  einer  massigen  Hitze  ausgesetzt  ist, 
so  dass  20  Ibs.  pro  qf.  verdampft  werden 
(97,6  kg/qm)  und  lässt  man  das  Wasser  so  weit 
sinken,  dass  das  Blech  frei  li^,  so  wird  die 
Festigkeit  uro  die  Hälfte  vermindert  und  zwar 
In  derselbai  Zeit  als  1%  Verdampfungseinheiten 
(evaporative  units)  ttbertragen  werden.  Die  hierzu 
n(»tige  Zdt  beträgt  8*/»  Minuten.  Wird  das 
Bledi  aber  diese  Zeit  z.  R  87«  Min.  dem  ge- 
nannten Zustand  ausgesetzt,  dann  ist  zu  jeder 
Zeit  das  Eindrücken  zu  befflrchten.  In  17  Min. 
wird  das  Blech  nur  noch   '/«  '^rer  frühem 
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Festigkeit  besitzen  und  wird  reissen,  wenn  der 
Sicherheitsfaktor  nicht  grosser  als  8  war. 

Ist,  wie  bei  den  Wasserrohrkesseln  die 
BlechsUlrIce  nur  '/d*  stark,  dann  werden  Tem- 
peraturen von  600  u  1200*  F.  <3i6  u.  650"  C.) 
in  einem  Vif-rtr!  drr  gcnnnntrn  Zeit  erreicht  wer- 
den, das  ist  in  zwei  od«  r  \  irr  Minuten.  Da 
aber  diese  Rohre  meistens  eme  Sicherheit  von  j 
30  und  40  haben,  so  ist  ein  Verbiegen  derselben  ; 
vor  3  Minuten  nicht  zu  erwarten  und  selbst 
nach  4  Minuten,  wird  ein  Bruch  nicht  erfolgen. 
Die  Thatsache,  dass  Verbiegungen  der  Rohre 
sehr  häufig  vorkommen,  zeigt,  dass  solche  Rohre 
mehr  aushahen  können  als  man  grwulinlirh 
glaubt.  Wrrdi  n  dio  PVuer  so  stark  als  iiioi^lich 
gehalten,  dann  verkürzen  sich  die  Zeiten  um 
V:        genannten  Werte. 

Es  ist  kein  Zweifel,  dass  wenn  Fettsub- 
stanzen in  den  Kesse!  gelangen,  Flamnm^e 
und  Wasserrohre  sich  ausbiegen  und  bersten, 
Stebbotzen  und  Heizrohre  leck  werden 
können.  Doch  wenn  man  die  schadhaften 
Stellen  untersucht,  so  ist  dort  die  Gegen- 
wart von  Fett  meistens  nicht  festzustellen,  ob- 
gleich dasselbe  an  andern  Stellen  dfs  Kessels 
zu  finden  ist.  Ferner  ist  gefunden  \v<)id<  n, 
dass  Fett  eine  grössere  Wirkung  bei  reinen 
Kesseln  hat,  als  bei  solchen  die  mit  Kesselstein 
bedeckt  sind,  auch  ist  es  ziemlich  sicher,  dass 
dasselbe  weit  geflihrlicher  bei  forciertem  als  bei 
natOrlichem  Zog  ist.  Durch  Versuche  ist  ferner- 
hin festgestellt  worden,  dass  die  Wirkung  der 
Fettsubstanzen  eine  allm^ihliche  ist  und  sich  oft  ' 
über  Monate  hinzieht  und  oft  mehrere  Stellen 
zugleich  in  Mitleidenschaft  zieht.  Dfr  Vor- 
tragende erlebte  den  Fall,  dass  wähtcnd  (.iuer 
verlängerten  I'robcfahrt  von  3  Kesseln  9  Fianuu- 
rohre  eingedrückt  wurden;  während  bei  einem 
Wasserrohrkessel  3  von  6  Rohren  gewöhnlich 
zu  derselben  Zeit  verbogen  gefunden  wurden. 

Das  Warmeleitungsverml^en  des  Paraffin 
ist  0,41  Guttapercha  1,4,  fein  gebrannter 

Gyps  liritish  Termal  Units.  Die  letzte 
Substanz  hat  dieselbe  chemische  Zusammen- 
sitzung wie  harter  Kesselstein. 


Ersetzt  man  den  Kessdston  durch  eine 
Fettschicht,  welche  ja  ein  10  mal  schlechteres 
Leitungsvermögen  hat,  aber  nur  Vim"  stark  ist, 
dann  kann  man  erwarten,  dass  die  Blechtempe* 
ratur  nieht  nbcrschritten  wird.  Der  Verfasser 
hat  versr  Im  (jene  einj^ed rückte  Flammrohre  unter- 
sucht und  wie  schon  erwähnt  auf  denselben 
keinen  Anllug  von  Fett  festgestellt,  noch  an 
Stellen  über  den  Roststäben,  wohl  aber  an  den 
Stehbolzen,  dem  Mantdblech  in  der  Wasser- 
linie und  auf  der  Unterseite  der  Flammrohre. 

Man  kommt  dadurch  zu  der  Ansicht,  dns 
Fett,  wenn  es  in  den  Kessel  gelangt  und  den 
Wärmedurchgang  verhindert,  einer  chemischen 
Änderuntx  unterworfen  wird.  Die  Wirkung 
doss-  lben  ist  auch  v^dnz  Anderer  Art  als  die- 
jenige dtb  Kt  ssclslcirus 

Die  düimc  Fettschicht  hebt  sich,  wenn  sie 
erhitzt  wird,  blasenformig  vom  Blech  ab.  jDie 
Blasen  smd  mit  Öldampf  oder  überhitztem  Dampf 
gefallt  und  bewirken  die  Entfernung  der  Kessd> 
steinablagming. 

Mr.  Austin  vom  Lloyds  Register  geht  si> 
gar  soweit,  das  Eindrücken  der  Flammrohre 
auf  grosse  Blasen  7urtJckzufUhren,  selbst  wenn 
kein  F*"tt  vorhanden  ist. 

Kuic  andere  Ansicht  ist  die,  dass  Sub- 
stanzen sich  bilden,  die  aus  fein  zertnlten 
Kesselstein,  Eisenrost  und  Fett  bestehen,  weidie 
dasselbe  spezifische  Gewicht  wie  das  Wasser 
haben.  Dieselben  schwimmen  im  Wasser  und 
setzen  sich  dann  an  den  heisseren  Blee  In  n  fest, 
fallen  aber  wieder  ab,  wenn  das  Blech  eioge* 
drückt  ist. 

Andere  wiederum  glauben,  flass  diese 
Eindrückungen  dem  Schaum  zugeschrieben 
werden  müssen.  Derselbe  enthält  Fett  und  leich- 
ten Satz  und  setzt  sich  auf  die  Flammrobte, 
wenn  die  Kessel  geleert  und  wieder  gdiollt 
werden.  Der  Vortragende  hat  in  tausenderlei 
Fällen  umsonst  nach  den  genannten  Sub- 
stanzen gesucht.  Es  wird  auch  geglaubt,  dass 
ein  mehlartiger  Niederschlag  von  Magnesiaoxyd 
die  IVsache  sei.  Das  Magnesiaoxyd  so!!  durch 
das  Seewasser  in  Form  von  Kaustischer  Soda 
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in  die  Kessel  gebracht  werden.  Auch  dies 
konnte  vom  Redner  nicht  festgesteUt  werden. 

Ein  starker  Einwand  gegen  die  erwähnten 
Ansichten  ist  derjenige,  dass  die  Wirkung  der 
Fettablagerungen  e'me  wesentlich  andere  ist  als 
diejenige  des  Kesselsteins  und  einer  solchen  durch 
Wassermangel.  In  den  zwei  Icuicn  1  älien  ist 
die  Schwächung  des  Bleches  infolge  der  Form- 
Veränderung  derart,  dass  eine  vollständige 
Ausbeulung  stattfindet.  Eine  befriedigende  Er« 
klArung  der  Fettwirkiing  Iflsst  sich  noch  nicht 
geben.  Es  ist  aber  /.u  brachten,  dass,  wenn 
die  Wirkung  der  Fettablagerung  eine  allmähltche 
ist,  die  überhit/ung  nicht  notwendig  sehr  gfross 
zu  sein  braucht.  Ferner  kann  die  Krrift,  welche 
die  Deformation  erzeugt,  nicht  eine  dauernde 
noch  eine  ausgebreitete  sein,  sondern  eine  ört- 
liche und  grösser  als  der  Dampfdruck.  Hier- 
nach muss  die  Ursache  in  einer  hjtmmemden 
Wirkung  verbunden  mit  Aufkochen  gesucht 
werden.  Diese  Ansicht  wird  manchem  neu  sein, 
doch  ist  sie  in  Frankreich  allgemein  bekannt. 
Mr.  M.  C.  H.  Bellens  orwrilmt  aueh  in  „La 
Mecanique  ä  l'Exposition  1900"  bereits  diese 
Schläge  bei  den  Wasserrohrkesseln.  Bei  den 
Bellevillekesseln  wird  dieses  Hämmern  oder 
Pulsieren  dazu  benutzt,  die  eingeleitete  Cir> 
kulation  zu  unterstfltzen,  vieiUeicfat  auch  zu  unter- 
halten. 

Aus  dem  Berichte  der  Board  of  Trade  ist 
festgestellt,  dass  in  den  Kesseln  polternde  Ge- 
räusche zu  vernehmen  sind,  ja  selbst  harte 
Schlüsse,  ilhniich  denen,  wie  sie  häufig  in  Rohr- 
leitungen /u  hören  sind  l)iese  Schläge  stam- 
men nicht  etwa  von  den  Danipfiohren  her, 
sondern  aus  den  Kesseln.  Eine  bestimmte  Er- 
klärung dafür  ist  nicht  lacht  zu  fkulen  und  es 
bleiben  vorUlufig  die  beiden  Annahmen,  die^ 
jenige  der  hämmernden  Wirkung  und  des  ver- 
zögerten Aufkocbois,  bestehen. 

Wenn  Wasser  von  Siedetemperatur  mit 
einem  heisseren  Riech  in  Rerülirunp  ejebiacht 
wird,  so  wird  das  Ergebnis  von  einem  der 
noch  nie  Wasser  koelien  gesehen  hat,  vielleicht 
folgendermassen  erklärt  werden.    Es  wird  sich 
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zuerst  eine  Anzahl  kleiner  Blasen  Aber  die 
ganze  Oborflftcfae  bildoi,  wie  z.  B.  Wasaei^ 
dunst  auf  einer  Glasscheibe.  Die  Blasen  wer- 
den sich  vergrössem  und  vereinigen,  bis  sie 
eine  gewisse  Grösse  erreicht  haben,  l^^scn  sich 
dann  los  und  steigen  an  die  Oberfläche,  worauf 
der  verlassene  Platz  rasch  von  kleinen  Blasen 
eingenommen  wird.  Es  ist  bekannt,  dass  das 
Wasser  auf  diese  Art  nicht  kocht  Im  Gegen- 
teil, wenn  nur  wenig  Warme  dem  Blech  zuge> 
fahrt  wird,  kann  man  geraume  Zeit  warten,  bis 
die  Blasoi  erscheinen,  und  wenn  sie  sich  zei> 
gen.  so  wachsen  sie  SO  plötzlich  tmd  steigen  so 
rasch  hoch,  dass  man  den  Prozess  mit  dem 
Auge  kaum  veriolgen  kann.  Bemerkenswert 
ist  noch,  dass  beim  Aufsteigen  jede  Blase  sich 
vergrössert,  besonders  am  Anfang.  Man  kann 
dies  nicht  der  abnehmenden  WSrme  des  Was- 
sers Uber  der  Blase  zuschreiben,  denn  sonst 
mOsste  die  Kase  30'  hoch  steigen,  bevor  ihr 
Durchmesser  um  30  Proc.  sich  vergrfissera 
würde.  Die  Vergrösserung  kann  nicht  her- 
rüluen  von  der  Trägheit  des  Wassers.  Dehn 
vorausgesetzt,  die  Blase  würde  sich  so  rasch 
bilden,  dass  sie  dem  d.iriitxrlicgenden  Wasser 
eine  gewisse  Geschwindigkeit  verleiht,  und 
würde  alsdann  zur  Ruhe  kommen,  so  wttrde 
das  Wasser  eine  saugende  Wirkung  auf  die 
Blase  haben  und  das  Volumen  vei^riSasem. 
Diese  Vergrösserung  wird  aber  wieder  sidi 
vermindern.  Dies  scheint  aber  nicht  der  Fall 
zu  sein,  denn  ausser  der  Saugewirkung  wird 
noch  ein  Druck  von  ungefähr  7  Ibs  pro  qz. 
(0,49  kg  qcm)  sein  und  wie  kurz  auch  dieser 
Druck  herrschen  wird,  so  verur^aclu  er  doch, 
dass  das  naheliegende  Wasser  in  Dampf 
aufgeht 

Wird  Wasser  in  einem  Glasbehfliter  er^ 
wArmt,  dann  bemerkt  man,  dass  Aber  der  Heiz* 
jladte  sich  Wirbel  bilden,  welche  infolge  der 

Temperaturdifferenz,    Ausdehnung,   und  den 

Eigenschaften  des  kalten  und  warmen  Wassers 
entstehen.  Diese  Wirbel  sind  weniger  bemerk- 
bar, wenn  der  Siedepunkt  erreicht  wird,  und 
wenn  die  ganze  WassiTmenge  von  nahezu  der- 
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selben  Temperatur  ist;  aber  sie  prscheinen 
wieder  während  der  Dampfblasenbildung.  Diese 
neuen  Wirbel  sind  nach  Ansicht  des  Vortragen- 
den Oberhitztes  Wasser,  dessen  Eigenschaften 
merklich  von  dem  nicht  überhitzten  abweichen. 

Denkt  man  sich  den  Boden  eines  Glas* 
behälters  voll  hassen  Wassers  mit  einer  Schicht 
von  überhitztem  Dampf  bedeckt  und  setze  vor- 
aus, dass  dit^se  Schicht  seinen  Dampf  an  einer 
bfsondern  Stelle  abgiebt,  z.  B.  weil  das  Glas 
nicht  überall  gleich  stark  ist,  dann  wird  plAtz- 
lich  eine  ziemlich  grosse  Blase  gebildet,  welche 

durch  ihr  Aufsteige  einen  Strom  erzeugt  mid 
wonach  weitere  Blasen  an  derselben  Stdte  zu 
entstehen  Schemen. 

Rauhe  Oberflächen  verhindern  resp.  ver- 
mindern das  verzögerte  oder  verhinderte  Kochen. 
Man  glaubt,  dass  Feitablagerung  dieses  noch 
mehr  aufhält,  obwohl  dies  die  Versuche  des 
Herrn  Strohmeyer  nur  teilweise  bestätigen. 
Anderseits  sind  es  chemische  Niederschläge, 
insbesondere  diejenigen,  die  sieb  leicht  setzen, 
wdche  das  Sieden  aufhalten.  Dies  kennen  die 
Chemiker  sehr  wohl  und  rflbren  solche  FlOsedg- 
keiten  wahrend  dem  Kochen  fortwährend  um. 
In  don  Laboratorium  der  Manchester  Steam 
Users  Association  ereignete  sich  folgender  Fall 
Ein  Chemiker  kochte  in  einem  Glas  eine 
Lösung  mit  einem  Niederschlag  von  Kalk- 
Oxalat,  als  plötzlich  der  ganze  Inhalt  an  die  8' 
über  dem  Tisch  liegende  Decke  geschleudert 
wurde.  Das  Glas  wurde  zerschmettert.  Ganz 
ahnlich  erfolgte  plotdiches  Aufkochen  ebenso 
schnell,  wenn  beim  Kochen,  einem  Niederschlag 
von  Albumin  kaustische  Soda  beigemengt  wurde. 

Von  Interesse  ist  nun  die  Frage,  wie  stark 
die  Überbitzung  und  der  ausgeübte  Druck  war. 
Setiit  man  voraus,  dass  der  Bruch  des  Glases  erst 
dann  stattgefunden,  nachdem  die  !•  lussigkeit  das 
Glas  verlassen  hat,  dann  würde  der  von  dem 
ObttliitztBn  Wasser  erzeugte  Dampfdruck  gleich 
sein  der  Hohe  der  Flüssigkeit  multipliziert  mit 
dem  Veiiialtnis  der  Hohen  von  8^  und  d«>* 
jenigen,  um  welche  die  FlQsMgkeit  sich  be- 
wegte, als  sie  noch  im  Glas  war.  Die  geschätzte 


Druckhöhe   war    4  bis  6   Fuss  entsprechend 
2  oder  3  Ibs  pro  qz.  und  6  bis  9"  F.  Über 
hitzung  (1,2  bis  1,8  m  entspr.  0,14  bis  0,21  kgj. 
Diese  Schätzung  war  vom  Volumen  des  Qbe^ 
hitzten  Waasers  unabhängig.    Es  wurde  nur 
vorausgesetzt,  dass  die  Schidit  des  flberhitzten 
Waasers  hoher  als  xASoo*  war,  denn  dasselbe 
Resultat  konnte  mit  einer  geringeren  Ober- 
hitzung  nicht  erreicht  werden.     Es   ist  nun 
j  schwer  zu  glauben,  dass  der  Bruch  des  Glases 
I  erst   dann   stattgefunden   habe,    nachdem  die 
Flüssigkeit  dasselbe  verlassen,  d.  h. ,  nachdem 
der  IXiick  erzeugt  war.   D»  Explosion  mu» 
daher  in  einem  sehr  kleinen  Zeitraum  vor  sich 
gqimgen  sein.    Dieser  Zeitraum   kann  gp- 
achatzt  werden  nach  der  Methode  d«  Vor- 
tragenden, welche  derselbe  anwendet,  um  z.  B.  ^ 
den  Druck  in  Dampfröhren  zu  bestimmen,  die  1 
Wasserschlägen   unterworfen  sind.     Die  Zeit  | 
und   der   Druck  werden   abhängen    von  der 
Elastizität  der  Flüssigkeit  und  des  Glases  und  j 
auch  von  den  entsprechenden  Schallgeschwih  | 
digkeiten  in  den  beiden  Materialien. 

Die  niedrigste  Sdiatzung  des  au^eQbtm 
Druckes  ist  in  diesem  Fall  400  bis  600I  bs.  p.4t  ■ 
(28—43  kg/qcm)  und  die  Zeit,  während  derselbe 
wirkte,  muss  so  kurz  gewesen  sein,  dass  nur  ' 
die  oberste  Schicht  des  Wassers  herausgeschleu- 
dert werden  konnte.  Einem  Druck  von  4oo4- 1 5  Ibs  ' 
(28  -j-  I  kg)  entspricht  einer  Überhitzung  von 
imgefähr  240"  F.  (n6"  C).    Dies  anzvmehmeo 
ist  kaum  mOgüch,  selbst  auch  in  einem  andern 
FalL  Es  ist  darum  kein  Grund  vorhanden,  die 
Voraussetzung  anzunehmen,  dass  das  Glas  so 
lange  oder  nahezu  so  lange  ganz  geblieben,  ab 
noch  die  Lösung  darin  war,  danach  aber  ge- 
brochen sei  und  dass  die  erfolgte  Explosion  die 
Folge  einer  Überhitzung  von  wenigen  Graden  1 
war.      Dann   aber   kommt  man   darauf,  dass  , 
I  lokaler  und  massiger  Überliitzung  solche  kräf*  ' 
tige  Erschfltteningen,  wie  man  es  in  Waase^ 
rohrkesseln  hOrt,  nicbt  zugeschrieben  werden 
kann  und  es  bleibt  alsdann  keine  andere  Theone) 
als  digenige  <^  Wasserschlagwirkung. 

Mr.  Stromeyer  glaubt  jedoch,  dass  die 
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Verzögerung  des  Kochens  nicht  durcfi  die  Fett- 
abiagerung  entsiehi,  vielmehr  schreibt  er  dies 
einem  feinen  Niederschlag  zu  der  durch  das  Hin- 
zutreten von  Öl  und  Fettsubstanzen  entsteht, 
welcher  durch  die  Wirkung  der  letztem  aufEisen 
oder  Rost  erzeugt  wird.  Es  wflre  dies  ein 
ühnlicher  Fall,  wie  es  bei  der  Explosion  im 
Laboratorium  beschrieben  wurde.  Sollte  diese 
Ansicht  sich  bewahrheiten,  dann  wfiren  auch 
die  Bedingungen  gefunden,  unter  welchen  diese 
Niederschläge  entstehen,  aber  auch  die  Mittel 
die  schädliche  Wirkung  der  Fettablagerung  zu 
beheben. 

Es  ad  vorausgesetzt,  dass  die  Innenseite 
eines  Wasserrohres  mit  einer  Substanz  bedeckt 

sei,  wrlc  he  das  Aufsteigen  der  Blasen  verhindert 
und  dass  die  Cirkulation  derart  langsam  sei, 
dass  eine  Überh  itznng  von  etwa  lo"  F.  (2*  C.) 
stattfinden  könne.  Setzt  man  weiter  voraus, 
dass  in  einem  4"  Rohr  eine  Schicht  von  diesem 
überhitzten  Wasser  sei,  welche  Ys»"  <^**-'^  '^^ 
und  eine  Flflche  von  i  qf.  bedecke  Findet  nun 
Kochen  statt,  dann  erhalt  man  platdich  ein 
Volumen  von  ungefähr  10  cbz.  Dampf.  10^  Ober- 
hitzung  entsprechen  einem  Drudt  von  ungefähr 
17  Ibs.  Obgleich  dieser  Druck  sich  wahrend 
der  Blasenbildung  vermindert,  so  ist  noch  ge- 
nügend Druck  vorhanden  die  Wassersäulrj^  in 
dem  Rohr  nach  beiden  Seiton  zu  treiben,  ihre 
Bewegung  wird  nicht  aufgehalten,  wie  man 
denken  köimte,  wenn  das  Volumen  10  cbz. 
Qbersdireitet,  weil  eine  Druckverminderung  von 
5  Ibs.  zu  einer  Dampferzeugung  fahren  wQrde 
von  Yt  des  Wasservolumens.  Versuche  haben 
zu  der  Annahme  gefflhrt,  dass  während  kurzen 
Zeiträumen,  Dampfräume  von  ein  oder  mehr 
Fuss  Länge  sich  in  den  Wasserrobren  bilden 
müssen 

Denkt  man  sich  in  einem  untern  W^asser- 
rohr  sei  plötzlich  ein  ziemlich  grosses  Dampf- 
volumen entstanden,  so  wird  dies  früher  dne 
bedeutende  ErschCtttenmg  in  den  bdden  Wasser« 
Säulen  geben,  wekhe  dbea  aus  dnander  gerissen 
worden  sind«  Das  Wasser  in  dem  untern  Teil 
eines  untern  Wasserrohres  wird  dnen  Ober- 

ScUffbu^  m. 


,  schuss  haben  von  verhältnismässig  kaltem  Was- 
ser; welcher  Überschuss,  um  so  geringer  sein 
wird,  je  schneller  die  Cirkulation  Stattfindet. 
Infolge  dieses  KaltwasserQberschusses  das  auf 
Vn  des  Wasserrohrinhaltes  gesdiatzt  wird, 
findet  eine  Temperaturerniedrigung  der  Dampf- 
blase um  ca.  15'  statt.  Die  Dampfblase  wird 
auf  einmal  anfangen  sich  zu  kondensieren  und 
zwar  anf  der  Seite  der  kälteren  Wassersäule 
und  ebenso  wird  eine  Druckverminderung  ein- 

!  treten.  Dies  führt  schliesslich  dazu,  dass  die 
obere  Wassersaule  abrdsst  und  das  abgerissene 
Stück  gegen  die  kältere  Wassersäule  beschleunigt 
wird  und  zwar  mit  der  DruckdifTerenz  v<ni 
25  Ibs.  welcher  der  obigen  Temperaturvemrinde- 
rung  von  15'  entspricht.  Ist  z.  B.  die  Dampf- 
blase 24 "  lang  und  die  abgerissene  Wassersäule 
12",  dann  wird  die  letztere  mit  einer  Geschwin- 

I  digkeit  von  700'  p.  Sek.  gegen  die  kalte  Was- 
sersäule geworfen.  Gerechnet  nach  der  früher 
angeführten  Methode. 

P  =  E  ^  =  J60000 .  ^^^=34000  Ibs. 

=  i5Vi  tpr-qz. 
Hier  ist  E  ^  160000  Ibs.  der  Elastizitäts- 
modul des  Wassers  bei  150  Ibs.  (10,55  ^ 

Druck  und  einer  Temperatur  von  358**  F. 
(181 '  C  ),  W  3200  f  pr.  sec.  die  Geschwindig- 
keit, mit  weldit  r  sich  der  Schall  in  Druckwellen 
I  im  Wasser  tortpfl.mzt  bei  358*  F.  Es  ist  nicht 
anzuneiimen,  dass  dieser  Druck  von  15'/,  t  bei 
verspätetem  Kochen  Öfters  in  dem  Wasserrohr 
ausgeobt  wird,  doch  sind  die  Annahmen,  unter 
wdchen  die  Rechnung  aum^ftlhrt,  nidit  so  un- 
begründet; denn  dieselben  sind  10*  F.  Ober- 
hitzung,  dne  plötzlich  entstandene  Dampfblase, 
die  sich  auf  eine  solche  von  24*  ausdehnt  und 
etwa  5  Proc.  kaltes  Wasser  in  den  unteren 
Rohren.  Würde  die  tiberhitzmig  nur  '10*  F. 
betragen,  dann  wird  tler  Druck  1 1'^  t  pr.  qz. 
sein,  welcher  genügt,  um  leichte  Ausbeulungen 
zu  erzeugen. 

Es  ist  noch  zu  beachten,  dass  Überhitztes 
Wasser  wahrscheinlich  Idchter  als  das  kältere 
ist  und  somit  das  Bestreben  hat,  nach  oben  zu 

132 

DIgitized  by  GÖOgle 


Seite  1038. 


SCHIFFBAU 


No.  24. 


steigen.  Alle  diese  Erwflgui^^  fahren  zu 
der  Ansicht,  dass  zahlreiche  sehr  kurze  aber 
ausserordentlich  schade  StOsse  fortwahrend  die 
Flammrohre  treffen,  wenn  die  Kessel  mit  fet- 
tigem Wasser  gespeist  werden  Eine  Seifcn- 
hlnse  platzt  ohne  Geräusch,  atxT  man  kann  cias 
VV'asst'r  kochen  hören.  Es  niuss  darum  das 
Geräusch  in  dem  Wasser  Hegen  ocier  auch 
mflgUcberwttse  in  der  Heizfläche.  Ferner,  wenn 
Wasser  zu  kochen  anfängt  und  die  Dampf  blasen 
wieder  kondensieren,  wenn  sie  eine  kühlere 
Wanerschtcht  treffen,  so  hören  wir  das  be> 
kannte  Singen  des  Wassers,  ein  Zeichen,  dass 
hunderte  von  Dampfblasen  gebildet  und  wieder 
zusammpnp;edrürkt  werden  Hört  man  schärfere 
Schläge,  dann  haben  sich  wenit^er  aber  dafür 
grössere  Blasen  gebildet  und  wieder  verdichtet. 

Die  oben  gemachten  Erklärungen  der 
FlammrohrdefonnatkMien  bei  fettigen  Kesseln 
hält  der  Verfasser  noch  nicht  fttr  unbedingt  ab* 
gesdilossen  und  regt  an,  dass  durch  Versuche 
nach  der  wahren  Wirkung  der  Fettsubstanzen 
geforscht  werden  möge. 

Auf  diesen  Vortrag  des  Herrn  Stronieyer 
erwidert  Mr.  Thornycroft*).  Er  glaubt,  dass  die 
Deformationen  einfach  durch  Erhitzung  und 
Abkütiiuiig  entstehen.  Die  übertragene  Wärme 
ist  an  verschiedenen  Stellen  wesentlich  anders, 
infolge  der  ungleichen  Art,  wie  die  Gase  die 
Bleche  treffen,  obgleich  überall  die  Feuertem- 
peratur nahezu  gleich  sein  mag.  Es  kommt 
auch  auf  die  Art  an,  wie  die  Heizgase  über- 
tragen werden,  denn  ein  Teil  kann  z.  B.  eine 
hohe  Temperatur  zeigen,  aber  die  Gase  in  der 
Nühe  des  Bleches  können  kühler  sein.  Ein  an- 
derer Fall  kann  auch  eintreten,  dass  genügende 
Hitze  vorhanden  ist,  um  die  Bleche  auszuglflhen, 
aber  die  Obertr^ng  der  Wärme  ist  gering. 

Mr.  Yarrow  bemerkt,  dass  er  von  den 
Schlägen  bei  seinen  Kessein  nichts  beobachtet 
habe.  Er  glaubt,  dass  dies  der  fast  horizontalen 
Lage  der  Rohre  bei  dem  beobachteten  Kessel 
(Bal)Cfick  WilcD.x)  zuzuschreiben  sei.  Der 
gegebene  Vorgang  i)ezüglich  der  Vergrösserung 

*>  Nach  Eagineehng.  j 


des  Durchmessers  der  Daropfblasen,  wird  ihm 
nur  erklärlich,  wenn  man  es  mit  Luft  zu  thtin 
hätte,  aber  da  hier  die  Dampf  blasen  von  Wasser 
umgeben  sind,  so  treten  ganz  andere  Verhält- 
nisse auf.  Da  dir  Blase  in  die  I  lohe  steigt  und 
die  Warme  alniiiiuiU,  so  wird  mehr  Wasser 
\eidampfen  und  das  Volumen  der  Darapfblasen 
sich  vergrössern. 

Mr.  Dewrance  ist  der  Ansicht,  dass  das 
Hinzutreten  von  Fett  zu  dem  Kesselstein,  ver- 
hindern wttrde,  dass  die  Bleche  vom  Wasser 
bespQlt  würden.  Eine  Kesselsteinschicht  in  Vtr- 
bindung   von  Fett   von  Dicke   sei  vitl 

schlimmer  als  V«"  starker,  poröser  Kesselstein 

Mr.  Edwards  erwähnt  folgenden  Falf 
Flammrohre  wurden  bis  zu  einem  gewissen 
Funkt  eingedrückt,  aber  dann  blieben  sie  stehin 
Wurden  sie  zurecht  gedrückt  und  wieder  da- 
gebeult,  so  aberschritt  die  Senkung  den  frober 
erreichten  Punkt  nicht  Mr.  Edwards  glaubt, 
dass  zu  Deformationen  die  Ausdehnung  d«r 
Roststäbe  beitrügen.  Dieselben  würden  oft  in 
kaltem  Zustand  zusatnmengezwSngt,  so  dass  s», 
wenn  sie  heiss  werden,  dem  Flammrohr  eine 
ovale  Form  in  horizontaler  Richtung  geben. 
Eine  frühere  Methode,  die  eingedrückten  Rolire 
wieder  gerade  zu  erhalten,  war  derart,  dass 
man  einen  Eisenstab  einsetzte,  densdben  er* 
wärmte,  und  somit  durch  seine  Ausdehnung 
wieder  das  Blech  «irecbtdrückte.  Mr.  Madariane 
Gra\  hat  schon  seit  Jahren  versucht,  eine  Me- 
thode zu  erfinden,  um  die  oberen  Partieen  der 
Flammrohre  z«  versteifen,  welche  Idee  er  je- 
doch verlassen  hat,  nachdem  die  Rohre  rings- 
herum verstärkt  werden. 

Mr.  C.  E.  KUis  gicbt  ein  Beispiel,  wonadi 
eine  Anzahl  Flammrohre  eingedrfldct  wurde 
Die  Flammrohre,  Purvessystem  strecken  skli 
infolge  des  Unfalls,  zwischen  den  VersteifuDgS' 
ringen  von  9"  auf  ji".  Dabei  blieben  aber 
die  Nietverbindungen  vollständ^  intakt. 

Mr.  Bearblück  bemerkt,  es  wäre  ein  Irrtum, 
dass  die  Bcllevillekessel  an  jedem  Element  fi" 
Rneksehlagventil  hätten,  ausserdem  wünschi 
er  zahlreiche  Beispiele,  in  welchen  die  Wand- 


Digitized  by  Google 


No.  34. 


SCHIFFBAU 


Seite  1038. 


starke  eine  andere  als  Vs*  sei,  im  Qbrigen  seien 
ihm  die  Angaben  über  die  FeuerfQhrung  bei 

BellevillcUcsseln  nicht  verständlich. 

Mr.  Thomycroft  erwähnt,  dass  ihm  das  i 

I 

h'lmniernde  Geräusch  in  den  Kcssrln  nicht  t)r- 
Uannt  sei  und  glaubt,  daös  dies  nicht  vorkommen 
würde,  wenn  das  Wasser  schnell  genug  durch 
die  Rohre  gehe,  wenn  aber  dieCirkuiation  gering 
und  das  Wasser  kalt  sei,  dann  klMmra  wöbl 
solche  Schlage  entstehen  ^  wie  dies  bei  den 
Dampfrohrleitungen  gebort  werden  kann,  wenn 
sie  nicht  sorgfältig  entwässert  sind. 

Ilr.  Strom«^yer  bedauert  bezüglich  dtr 
Wandstärke  der  K'ihrp  keine  Auskunii  gehen 
/.u  können.  Hingegen  sei  es  bekannt,  dnss 
Bellevillekessel  sehr  sorgfältig  geheizt  werden 
niQssen,  wodurch  sie  befähigt  werden,  einen 
sehr  guten  Wirkungsgrad  zu  geben.   Die  ver- 


schiedenen Resultate  in  der  Marine  seien  zweifel- 
los in  der  ungleich  guten  Bedienung  zu  suchen. 
Bezüglich  des  gegebenen  Beispiels  von  Mr.  Ed- 
wards glaubt  er  die  Erscheinunfj^  auf  Spannungen 
im  Material  zurürkft\hrcn  zu  müssen  obwohl 
das  Ganze  sehr  rätselliader  Natur  sei.  Was  das 
X'orhandensein  von  Fettablagerungen  anbetrifft, 
so  sind  dieselben  auf  dem  obem  Teil  der 
Flammrohre  nicht  zu  treifen,  wohl  aber  ist  die 
Schicht  auf  der  untern  S«te  oft  dick.  Dass 
Mr.  Yarrow  und  Thomycroft  die  Schlage  nicht 
bemerkt  haben,  liegt  wahrscheinlich  daran, 
dass  beim  Tür]jed()brtiieb  die  Maschinen  das 
meiste  Gei^lusch  machen. 

Mr.  Narrow  allerdings  erklärt  wiederum, 
dass  seine  Beobachtungen  auch  gelten  für  Pro- 
ben am  vertauten  SchifT. 

•Z- 


Die  Industrie-Ausstellung  zu  Düsseidori  1902. 

VI. 

Bochumer  Verein  für  Bergbau-  und  Gussstahliabrikatiou  ia  Bochum. 


Nächst  Kiupp  fällt  in  der  .•\tisstellung  am 
meisten  in  die  Augen  das  Gebäude  des  Bochumer 
Vereins(Fig.  i ).  Diese  Firma  gehört  zu  den  ältesten 
und  bedeutendsten  Unternehmungen  des  rhei- 
nisch-westfälischen Eisen-  und  Stahlgewerbes. 
Ihr  Name  wird  neben  dem  von  Krupp  wohl  am 
häufigsten  genannt  zur  Bezeichnung  der  hervor- 
ragendsten Hüttenwerke  des  nwderrheinisch- 
westfälischen  Industriegebiets. 


wie  Bäder  u.  dgl  ,  ferner  durch  l Jnterstützungs- 
und  VersurgungskasbCii  dafür  gesorgt,  dass 
Arbeiter  und  Beamte  sich  wohl  befinden.  Es 
haben  in  den  letzten  Jahren  im  ganzen  schon 
annähernd  looo  Beamte  und  Arbeiter  ihr 
35jilhr^;es  Dienatjubiläum  gefeiert 

Dem  Umfang  und  der  Bedeutung  des 
Bochumer  Vereins  entspricht  denn  auch  das 
Ausstellungsgcbriude.     Ein   70  m   hoher  zier- 


Das  Wcrk,vondemeineGesamtansichti  Fjg  21  i  lieber  Gtockenlumi ,  d<^r  zur  Aufnahme  eines 


einschliesslich  der  Arb^Mterwohnunj^en  in  d<  ni 
Diorama  des  Ausstellunsgebüudes  seilen  ist, 
beschäftigt  jetzt  CB,  13  000  Arbeiter.  Der  Ab- 
.«atz  an  Gussstahl,  Gussstahlerzeugnissen  und 
Roheisen  betrug  im  letzten  Geschaftqahr  268643  t 
zum  Verkaufswerte  von  48678290  Mk. 

Der  Bochumer  Verein  besitzt  für  seine  Ar- 
beiter 1300  Familien  Wohnungen,  ein  gross- 
artiges fOr  1200  Arbeiter  eingerichtetes  Kost- 
und  L()i;i'rhnus,  sowie  eine  grosse  Mol- 
kerei mit  Landwirtschaft.  Ausserdem  wird 
noch   durch  andere  Wohlfahrtseinrichtungen, 


aus  drei  Glocken  bestehenden  Giissstahigeläutes 
dient,  bildet  den  Abschiuss  eines  nach  Art 
einer  gotischen  Kirche  stilgerecht  mit  Strebe- 
pfeilern und  Spitzbogen  ausgestatteten,  lang- 
gestreckten Gebäudes. 

Im  Innern  dieses  Gebäudes  (Fig.  3)  sind  nun 
in  schier  überwältigender  Menge  und  Reichhaltig- 
keit die  Erzeugnisse  des  Werks  in  geschmack- 
voller Gruppieriint;  aufgebaut  Die  Halle  ist 
71  m  lang,  die  Mittelhalle  20  in,  jede  der  beiden 
Seitenhallen  6,5  m  breit.  Die  gesamte  Fläche 
beträgt  2700  qm. 
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Fig.  I. 

Es  ist  natürlich  nicht  möglich,  an  dieser 
Stelle  alles  zu  schildern,  was  da  ausser  den 
Schiffbaugegenständen  (Fig.  4)  noch  an  Eisenbahn- 
material, Glocken,  Walzprofilen,  schweren 
Schmiede-  und  Gussstücken  zu  sehen  ist.  Es 


Fig.  2 


muss  aber  konstahert  werden,  dass  für 
den  Schiffbau  und  Schiffsmaschinenbau 
wohl  die  bedeutendsten  Aussiellungsobjektt 
dieser  Firma  bestimmt  sind. 

Da   ist   vor  allem   zu  erwähnen  der 
Hintersteven  für  einen  Schnelldampfer  au$ 
Stahlguss  (Fig.  5)     Form  und  Grösse  des 
Stücks  ist  ja  allerdings  jetzt  in  Deutsch- 
land   nichts    ungewöhnliches   mehr,  aber 
während  der  Laie  staunend  die  gewaltigen 
Massen  betrachtet  und  kaum  eine  Ahnung 
von  dem  thatsächlichen  Wert   des  Stikks 
hat,   freut  sich  der  Fachmann  immer  wie- 
der, dass  es  möglich  ist,  diese  kompliziertet. 
Formen   trotz   ihrer  Grösse  in   so  tadel- 
loser Weise  herzustellen,  und  gewinnt  dris 
Vertrauen,  immer  kühnere  Konstruktionen 
zu  ersinnen  und  zu  entwerfen. 

Der   Steven    ist    15  m    hoch  und 
wiegt  87  ODO  kg. 

Wohl  am  meisten  in  die  Augen  fal/( 
die  in  der  Mitte  des  Gebäudes  hochgelagerte 
Wellenleitung  für  das  italienische  Panzer- 
schiff „Kegina  Margherita".  Dieselbe  ist  50m 
lang  und  besteht  aus  der  vierteiligen  Kurbel- 
welle, der  Druckwelle  und  der  32  m  langen 
Schraubenwelle  mit  aufgesetzter  Schraube.  Die 
Schraubenwelle  wiegt  allein  35000  kg,  die  ganze 
Wellenleitung  86000  kg.  Sämtliche  Wellen 
sind  ausgebohrt  und  der  Bohrkern  der  Schrauben- 

welle  ist  unterhalb 
derselben  gelagert 
Diesen  beiden 
Hauptstucken  stellen 
sich  in  derselben 
vorzüglichen  Aus- 
führungsweise an 
die  Seite  die  übri- 
gen etwas  kleineren, 
aber  immerhin  noch 
ganz  stattlichen  Aus 
Stellungsobjekte  für 
Schiff-  und  Schiffv 
maschinenbau.  Es 
sind  dies: 
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eine  einfach  gekröpfte 
Kurbelwelle, 

ein  CyUnderdeckel  aus 
Stahlguss, 

zwei  Anker  aus  Stahl- 
guss, 

eine  vierflügelige 

Schiffsschraube  aus 

Stahlguss,  von  1500 

mm  Durchmesser, 
ein  Führungsstück  aus 

Stahlguss   für  den 

Steuerapparat  eines 

KricgsschifTs, 
ein    Ruderjoch  aus 

Stahlguss, 
eine  dreifach  gekröpfte 

Kurbelwelle 
drei  fertig  bearbeitete  Kolben  für  SchifTs- 

maschincn  aus  geschmiedetem  Stahl  von 

900,  1250  und  2400  mm  Durchmesser 
und  verschiedene  rohe  Schmiedestücke 

Schiffsmaschinen. 

Wahrend  diese  Stücke 
wegen  ihrer  Kachzugehörig- 
keit die  ganz  besondere 
Aufmerksamkeit  des  Schiff- 
bauingenieurs erregen,  wird 
er  mit  nicht  minderem 
Interesse  auch  die  übrigen 
Gegenstünde  betrachten.  So 
sind  an  den  Glocken  ganz 
besonders  die  Verzierungen 
zu  bewundern,  die  in  Bronze 
verhältnismässig  leicht,  in 
Stahl    aber,    wegen  seiner 

ausserordentlich  hohen 
Schmelztemperatur,  sehr 
schwer  auszuführen  sind. 

Bei  dem  rollenden  Ma- 
terial, den  Schienen  und 
Weichen  sind  ausser  der 
sauberen  Arbeitund  der  ge- 
schickt«ni  Materialverteilung 
besonders      die  strengen 


l-'g-  3 

Materialerprobungen  zu  beachten,  die  nicht 
nur  an  den  sogenannten  vorschriftsniässigen 
Probestücken,  sondern  auch  mit  den  fertigen 
Bandagen,  Naben  und  Speichen  vorgenommen 
sind  und  sämtlich  vorzügliche  Resultate  ergeben 


Fig.  4, 
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haben.  Das  Vertrauen  zu  unserm  deutschen 
Slahlmaterial  wird  hierdurch  ganz  bedeutend 
gesteigert. 

Auch  die  für  den  allgemeinen  Maschinen- 
bau und  namentlich  für  Bergwerks-  und  Walz-  ' 


Werksmaschinen  bestimmten  schweren  Guss- 
und Schmiedestücke  machen  den  oben  be- 
schriebenen Schiflfbaustücken  beinahe  den  Rang 
streitig  in  Bezug  auf  Schwere  und  saubere  Aus- 
führung. 

Hier  ist  noch  besonders  zu  erwähnen  eine 
7500  mm  lange  und  16000  kg  schwere  Ma- 
schinenachse für  die  Kördermaschine  eines  Berg- 
werks, ferner  eine  schwere  Kurbelwelle  für  eine 
Hochofengasmaschine  von  1500  Pferdeslfirken; 
ein   34000  kg   schwerer  Arbeitscylinder  aus 
Stahlguss  für  eine  Schmiedepresse  von  5000  t. 
ein  Magnetrad  mit  Doppelspeichen  aus  Stahl- 
guss für  eine  Dynamomaschine,  ein  16500  kg 
sciiweres,  3  m  grosses  Kammrad  mit  Winkel- 
zJihnen  für  ein  schweres  Walzwerk,  ein  Con- 
verterring von   18000  kg  Gewicht  und    4  m 
Durchmesser  und  schliesslich  ein  auf  dem  Dorn 
hohl  geschmiedetes  Rohr  von  5  m  Lange  und 
1  m  lichter  Weite,    welches  teils  abgedreht, 
teils  roh  belassen  ist,  um  die  sorgfältige  Schmie- 
dung zu  zeigen. 

Der  Gesamteindruck,  den  jeder  Besucher 
aus  dieser  Halle  mitnimmt,  wird  immer 
ausser  der  staunenden  Bewunderung  für  die 
gewalligen  Leistungen  der  sein,  dass  Deutsch- 
land mit  vollem  Vortrauen  auf  seine  Eisen-  und 
Stahlindustrie  sich  kühn  und  ebenbürtig  andern 
Nationen  an  die  Seite  stellen  und  die  schwie- 
rigsten Bauten  ausführen  kann.  M. 


Maschinenbau  Anstalt  Humboldt,  Kalk  bei  Köln  am  Rhein. 

Dieser  Firma  begegnet  man  an  mehreren    führte  hydraulische  und  elektromagnetische  Erz- 


Stellen  der  Ausstellung.  In  der  grossen  Ma- 
schinenhalle hat  sie  eine  Tandem-Maschine  von 
500  P.S.,  eine  Expresspumpe  mit  Dampfbetrieb, 
einen  Compressor,  mehrere  Dampfturbinen  aus- 
gestellt; im  Kesselhaus  einen  kombinierten 
Zwciflammrohr-Röhrcnkessel  von  203  cjm  Heiz- 
fläche mit  Sparfeuerung;  im  Freien  stehend  vor 
der  Bergbauhalle  ein  Fördergerüst  und  H.'inge- 


auf  bercitungsanlage,  und  schliesslich  in  der 
Halle  der  vereinigten  Waggon-  und  Lokomotiv- 
fabriken drei  verschiedene  schwere  Lokomo- 
tiven. In  der  Nähe  der  ausgestellten  Gegen- 
stände sind  die  Wllnde  geschmückt  mit  den 
Zeichnungen  anderer  ausgeführter  Anlagen. 

An  dieser  Stelle  kann  natürlich  nicht  über 
alle  Einzelheiten  dieser  reichhaltig  beschickten 


bank,Fürderkörbe,Seilscheiben;  in  einem  eigenen  Ausstellung  berichtet  werden,  sondern  es  wer- 
Pavillon  ;ini  Rheinufer  eine  im  Betrieb  vorge-    den  nur  die  besonders  mit  dem  Schiffbau  näher 
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zusammenhängenden  Gegenstände  eingehend 
behandelt  werden. 

Die  ausgestellte  Riodler-Express-Pumpe 
dürfte  mit  Rücksicht  auf  den  Schiffs-  und  Dock- 
betrieb einiges  Interesse  für  den  Schiffbauer 
haben  wegen  ihrer  Leistungsfähigkeit.  Sie  ist 
ja  allerdings  für  den  Bergbau  bestimmt  und  es 
wird  im  Schiffbau  niemals  vorkommen,  das 
Wasser  auf  so  kolossjile  I  löhen  zu  heben.  Aber 
bei  den  oben  erwähnten  beiden  Betrieben 
kommt  es  doch  auch  darauf  an,  in  der  Minute 
möglichst  viel  Wasser  zu  befördern. 

Die  ausgestellte  Pumpe  ist  bestimmt  für 
die  Wasserhaltung  der  Bleierzgruben  der  Ge- 
werkschaft Lohmannsfeld  und  Peterszeche  im 
Siegerlande.  Sie  ist  im  stände  bei  200  Um- 
drehungen in  der  Minute  1000  1  Wasser  auf 
310  m  Höhe  zu  heben.  Die  Plunger  haben 
185  mm  Durchmesser  und  200  mm  Hub.  Das 
Saug\'entil  ist  ringförmig  um  die  Plungerführung 
gelegt,  bewegt  sich  horizontal  und  wird  durch 
einen  elastisch  am  Plunger  befestigten  und  mit 
Gummipuffern  versehenen  Steuerring  gegen 
Ende  der  Saugperiode  auf  seinen  Sitz  nieder- 
gedrückt. Das  Druckventil  liegt  in  gleicher 
Achse  mit  dem  Saugventil.  Die  Ventilringe 
werden  durch  ringförmige  Gummifedern  'auf 
einen  konischen  Ventilsitz  gedrückt,  der  seiner- 
seits vermittelst  kräftiger,  im  hinteren  Deckel 
angebrachter  Pressschrauben  an  den  Hub- 
begrenzungsring des  Saugventils  angedrückt 
wird.  Diese  Anordnung  gewährt  den  Vorteil, 
dass  der  ganze  Pumpenkörper  einschliesslich  de.s 
hinteren  Deckels  unter  konstantem  Druck  steht 
und  nur  der  im  Innern  der  Pumpe  liegende 
konische  Ventilsitz  den  wechselnden  Drücken 
der  Saug-  und  Druckperioden  ausgesetzt  wird. 

Ein  kleiner  von  der  Kurbelwelle  der 
E.\presspumpe  angetriebener  Luftkompressor 
dient  dazu,  den  über  dem  Pumpenkörper  sitzen- 
den Druckwindkessel  mit  Luft  zu  versorgen 
und  kann  gegebenenfalls  auch  dazu  benutzt 
werden,  Luft  aus  dem  Saugwindkessel  abzu- 
saugen. 

Die  Pumpe  ist  direkt  gekuppelt  mit  einer 


stehenden  Verbund-Dampfmaschine  von  290 
bezw.  400  mm  Cylinderdurchmesser  und  300  mm 
Kolbenhub,  welche  mit  10  At.  Betriebsdruck  ar- 
beiten Süll.  Der  Hochdruckcylinder  ist  mit  Kol- 
benschiebersteuerung Sj'stem  Rider  ausgerüstet, 
die  durch  einen  Leistungsregulator  Patent  Prof. 
Stumpf  direkt  beeinflusst  wird.  Der  Nieder- 
druckcylinder  hat  einen  Trickschen  Kanalschieber. 
Zwischen  Pumpe  und  Dampfmaschine  ist  ein 
Schwungrad  auf  die  Kurbelwelle  aufgesetzt. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  für  Schiff- 
bauer sind  die  ausgestellten  Dampfturbinen, 
System  de  Laval.    Die  Dampfturbine  ist  für  die 


Abb.  I. 


Verwendung  an  Bord  von  Schiffen  in  mancher 
;  Hinsicht  ein  idealer  Motor  nicht  nur  für  Hilfs- 
\  maschinen,  sondern  ganz  besonders  für  die  Haupt- 
•  maschinc.    Es  braucht  nur  auf  den  geringen 
\  Platzbedarf,  auf  die  Vermeidung  der  so  gefürch- 
teten Vibrationen  und  auf  die  Einfachheit  und 
Leichtigkeit  der  ganzen  Maschinenanlage  hinge- 
wiesen zu  werden.    Es  ist  sehr  zu  bedauern, 
dass  in  Deutschland  auf  diesem  Gebiet  noch  so 
wenig  Fortschritte  gemacht  sind.  Die  Engländer 
scheinen  nach  den  ersten  trüben  Erfahrungen, 
die  sie  mit  den  mit  Turbinen  versehenen  Tor- 
pedobootszerstörcrn  gemacht  haben,  jetzt  mit 
den  auf  der  Clyde  verkehrenden  Passagierbooten 
mit  Turbinenantrieb  sehr  gute  Erfolge  zu  haben. 
Es  ist  sehr  zu  wünschen,  dass  der  deutsche 
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Abb.  a. 

Schiffbau  bald  mit  Hilfe  einer  seinen  Forderungen 
angepaaaten  und  wirkungskraftigen  Turbine  sdne 
Siq;esbahn  fortsetzen  mOge. 

Über  die  Bauart  und  Wirkungsweise  der 
de  Laval-Turbine  lässt  sich  folgendes  sagen. 


Die  Dampfturbine  wird  durch  den  strömenden 
Wasserdampf  nach  Art  der  hsrdraulischen  Tur> 

binen  und  zwar  als  Achsialturbine  mit  teilweise' 
Beaufschlagung  in  sehr  rasche  Umdrehung  ver- 
setzt Die  Expansion  und  die  Richtung  des 


Abb.  3. 
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Dampfes  nach  dem  Scbaufelrade  wird  mit  HiUe 
besonderer  ExpwisionsdOsai  bewerkstelligt.  Die 
erzielte  mechanische  Arbdt  wird  von  der  Tur- 
binenwdle  durch  ein  Zahnradgetriebe  auf  eine 
mit  geringerer  Gescfawhidigkeit  umlaufende  Welle 
abertragen,  welche  entweder  for  Riemenantrieb 
eingerichtet  oder  «nit  der  zu  treibenden  Maschine 
wie  Dynamo,  Pumpe,  Ventilator  etc.  direkt  ge- 
kuppelt ist.  Die  I)aini)fwirkung  veranscliaulicht 
Abbildung  I,  während  Abbildung  2  die  einzel- 
nen Teile  einer  Dampfturbine  wiedergiebt  und 
Abbfldang  3  die  massstabliche  Zeichnung  einer 
Tminne  von  30  eff.  P.S.  ist  Im  allgemeinen 
soll  der  Dampfverbrauch  um  so  günstiger  sein, 
je  grösser  das  zur  VerfDgung  stehende  Druck- 
gefalle ist,  also  wenn  ein  möglichst  hoher  Kessel- 
druck und  Kondensation  angewendet  wird  Die 
letztere  trägt  ausspid'-m  zur  Verkleinerung  des 
Kadwiderstandes  In  i,  Gt'tiaufri  s  über  Dampf- 
turbinen findet  man  in  der  Zeitschrift  des  Ver- 
ems  Deutscher  Ingenieure,  Jahrgang  1901, 
No.  5  und  47. 

Ganz  besondere  Erfahrungen  scheint  die 


Maschinenbuuanstalt  Humboldt  im  Bau  von 
Kühlanlagen  und  Eismaschinen  zu  besitzen. 
Es  sind  zwar  keine  Maschinen  selbst,  aber 
viele  Zeichnungen  von  aufgeführten  Anlagen 
vorbanden.  Nur  fQr  SchiflTe  sind  noch  keine 
derartigen  Einrichtungen  geliefert  worden.  Hier 
wäre  vielleicht  ein  günstiges  Anwendungsgebiet 
für  die  Luftkühlanlagen  „System  Humboldt". 
Es  kommt  darauf  an.  der  Kühlraumluft  fort- 
wahrend Wärme,  Feuchtigkeit  und  Unreinig- 
keiten  zu  entziehen.  Das  wird  bei  dem  System 
Hwnboldt  dadurch  erreicht,  dass  die  warme  und 
fieuchte  Luft  aus  dem  Kohhraum  durch  dnen 
geräuschlos  arbeitenden  Exhaustor  abgesaugt, 
an  den  Ammoniakverdampferrohrschlangen  des 
Kühlapparates  vorbeigeführt,  auf  diese  Weise 
gekühlt,  getrocknet  und  gereinigt  und  dann  dem 
Kühlrauin  wieder  zugeführt  wird,  Natürlich 
kann  aurh  jidt-r/eit  Irische  Aussenlult  nach  Be- 
darf eingciülirt  werden.  Nach  längerer  Zeit 
dnd  die  Rdlmdilangai  aner  Kammer  des  Luft- 
kObkipparates,  Abb.  4,  soweit  mit  einer  Reifechicfat 
bedeckt  dass  dieselben  durch  eine  Umschaltvor» 
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richtung  ausser  Thätigkcit  gesetzt,  abgethaut  und 
nach  kurzer  Zeit  wieder  als  Rohrschlangen  mit 
blanken,  trockenen  und  reinen  Oberflächen  in 
Betrieb  genommen  werden  können.  Wahrend 
dieser  Zeil  sind  jedoch  die  Rohrschlangen  der 


\ 
I 


Abh  s 


Abb.  6 


Abb. 


Abb.  8. 

zweiten  Kammer  in  vollem  und  regelmassigem 
Betrieb;  durch  die  Umschaltung  ist  also  ein  regel- 
mässiger und  kontinuierlicher  Betrieb  des  Appa- 
rates gewährleistet.  Dieser  Luftkühlapparat 
würde  sich  jedenfalls  auch  Bordverhilltnissen 
anpassen  hissen. 


Die  vorzügliche  Wirkung  dieser  Luftkühl- 
apparate hinsichtlich  der  Entziehung  von  Bak- 
terien aus  der  Kühlraumluft,  also  hinsichtlich 
der  Reinigung  ist  im  städtischen  Schlachthof  in 
Köln  auf  folgende  Weise  erprobt  wordeD.  Es 
wurden  Kulturplatten  von  50  qcm  Oberfläche 
jedesmal  '  -.  Stunde  der  Luft  ausgesetzt,  und 
zwar  eine  Platte,  Abb.  5.  im  Kuhlraum  während  der 
Arbeit  bezw.  des  Einbringens  von  Fleisch  in 
den  Kühlraum  :  die  zweite  Platte,  Abb. 6,  nach  einer 
dreistündigen  Arbeitspause  in  dem  für  den  Ver- 
kehr geschlossenen  Kühlraum.    Ebenso  wurde 
in  dem  Luftkühlapparat  eine  Platte,  Abb.  7,  vor  der 
Mühlschlange,  und  eine  Platte,  Abb. 8,  unmittelbar 
hinter  der  Kühlschlange  der  Luft  ausgesetzt.  In 
beiden  Fällen  zeigte  sich,  dass  die  gekühlte 
und  gereinigte  Luft  fast  gar  keine  Bakterien 
mehr  enthielt,  wahrend  die  nicht  gekühlte  Luft 
verhältnismässig  stark  damit  besetzt  war. 

Lebensmittel,  die  in  einem  Kühlraum  auf- 
bewahrt worden  sind,  verderben  erfahrun^- 
gemäss  leicht,  sobald  sie  aus  der  kalten  Luft 
herausgenommen  werden.  Dieser  Erscheinung 
sucht  die  Maschinenbau-Anstalt  Humboldt  durch 
patentierte  Einrichtung  eines  Vorraums  oder 
Ausbringeraums  vorzubeugen.  In  diesen  Kaum, 
in  w-elchem  durch  eine  geeignete  Kühl-  und 
Heizvorrichtung  die  Temperatur  der  Luft 
zwischen  Kühlraum-  und  Aussenluft-Temperatur 
gehalten  wird,  werden  die  Lebensmittel  eine 
Zeit  lang  gebracht,  ehe  sie  der  Aussenluft  aus- 
gesetzt werden.  Es  sollen  die  denkbar  besten  Re- 
sultate mit  dieser  Einrichtung  erzielt  worden  sein. 

Die  Maschinenbau  -  Anstalt  Humboldt  ist 
ausserdem  noch  als  älteste  Perforier  -  Anstalt 
Deutschlands,  bestehend  seit  1856,  mit  einer 
Anzahl  Proben  von  gelochten  Blechen  vertreten, 
wie  solche  im  Schiffbau  vielfach  V^erwendung 
finden,  als  Ventilationsgittcr,  Abdeckungen  und 
Verkleidungen  für  Rohrleitungen,  Heizkörper 
usw.  Es  genügt  hier  wohl  der  einfache  Hin- 
weis, dass  die  Fabrik  im  stände  ist,  allen  in 
diesen  Artikeln  gemachten  Ansprüchen  hinsicht- 
lich Material,  Formen  und  Abmessungen  zu 
genügen.  M. 
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Haniel 

Zu  den  hervorragendsten  Ausstellern  ge- 
hört auch  die  bekannte  Düsseldorfer  Firma 
Haniel  &  Lueg,  deren  Mitinhaber  Herr  Ge- 
heimer Kommerzienrat  H.  Lueg  bekanntlich  der 
Präsident  der  Ausstellung  ist. 

Das  im  Jahre  1873  begründete,  in  Düssel- 
dorf-Grafenberg belegene  Werk  beschäftigt  bis 
zu  2000  Personen  und  umfiisst  Maschinenwerk- 
stätten, Eisen-  und  Stahlgiessereien,  Röhren- 
giesserei,  sowie  ein  grosses  Hammerschmiede- 
und  Pressschmiedewerk. 
Ganz  besonders  leistungs- 
fähig ist  das  Werk  in 
der  Herstellung  schwerer 
und  grosser  Maschinen- 
teile und  Maschinen,  die 
für  den  Bergbau,  das 
Hüttenwesen,  den  Schiff- 
bau und  für  Schiffahrt- 
Einrichtungen  dienen. 
Dementsprechend  sind 
auch  die  Ausstellungs- 
Gegenstände  dieser  Firma 
hervorragende  Erzeug- 
nisse ihrer  Spezial- 
Fabrikationszweige. 

Man  findet  die  Firma 
Haniel  &  Lueg  vertreten 
in  der  grossen  Maschinen- 
halle und  in  dem  Pavillon  des  Vereins  für  die 
bergbaulichen  Interessen  im  Ober-Bergamts-Be- 
zirk  Dortmund. 

Abb.  1  zeigt  die  Ausstellungs-Gruppe  der 
Firma  Haniel  &  Lueg  in  der  Hauptmaschinen- 
halle. Abb.  2  zeigt  den  hier  aufgestellten  Stahl- 
guss- Hintersteven  für  einen  Doppelschrauben- 
Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd.  Der- 
selbe ist  nach  Zeichnung  der  Werft  „Vulcan" 
in  Bredow  bei  Stettin  angefertigt  und  weder 
gestrichen  noch  sonst  besonders  bearbeitet,  so- 
dass die  Güte  des  Stahlgusses  der  Firma  an 
diesem  Stück  voll  zur  Geltung  kommt.  Es  ist 
eine  Freude,  zu  sehen,  wie  gerade  die  schwie- 
rigen Konstruktionsteile  des  Schiffbaus  mit  Vor- 


&  Lueg. 

liebe  von  den  verschiedenen  Firmen  als  Aus- 
stellungs-Objekte gewählt  worden  sind  und  wie 
gerade  hierin  Vorzügliches  geleistet  ist. 

Interessant  bezüglich  der  Güte  des  Stahl- 
gusses ist  auch  eine  Rudcrspindel,  die  an  der 
Hinterseite  des  Ausstellungsplatzes  liegt.  (Abb.  3). 
Dieselbe  ist  angedreht  und  der  ca.  20  m  lange 
Drehspahn  haftet  noch  daran  und  hat  sich  viele 
Male  um  das  Stück  herumgewickelt. 

Die  Stahlgiesserei,  aus  der  übrigens  auch 


Abb.  I.  , 

die  zu  den  weiterhin  erwähnten  Schmiedestücken 
verwandten  Schmiedeblöcke  hervorgegangen 
sind,  ist  ferner  noch  vertreten  mit  zwei  grossen 
Schraubenflügeln  und  verschiedenen  Stahlform- 
gussteilen an  den  ausgestellten  Maschinen  und 
Apparaten,  wie:  Schachtbohrer,  Nieterbügel, 
Pumpenkörper,  Kreuzköpfe  usw. 

Erzeugnisse  der  Eisengiesserei  sind  gleich- 
falls in  grosser  Menge  und  Verschiedenartigkeit 
ausgestellt.  Ein  mächtiger  Schachtring  von 
4100  mm  Durchmesser  und  1500  mm  Höhe,  eine 
Anzahl  Tübbingssegmente,  welche  zu  Schacht- 
auskleidungcn  dienen,  sowie  eine  Kollektion 
kleinerer  Gussteile  für  Wasser-,  Gasleitungs- 
und Kanalzwecke  fallen  teils  durch  ihre  Grösse, 
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teils  durch  sauberen  Guss  auf.  Auch  hier  ist 
der  Schiffbau  würdig  vertreten  durch  einen 
Schiffsmaschinen  -  Dampfcyhnder  grösster  Ab- 
messungen.   Ein  ausserordentlich  koniphciertes 


Abb.  a. 


Gussstück  ist  die  im  Vordergrund  links  stehende 
grosse  Centrifugalpumpe,  Abb.  4,  die  für  die 
Dockanlage  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  be- 
stimmt  ist.     Zwei    Pumpen   gleicher  Grösse 


Abb.  3. 

werden  dort  gegenwärtig  montiert.  Diese  drei 
Pumpen  .sollen  das  60000  cbm  fa.ssende  Trocken- 
dock in  2 '  .,  Stunden  leer  pumpen,  wobei  die 
Förderhöhe  bis  zu  12  m  steigt.  Der  Rohr- 
durchmesser betrügt  900  mm,  die  Antriebs- 
Drehstrommotoren  leisten  je  300—320  Pferde- 
starken und  sind  vollständig  wasserdicht  einge- 


kapselt. Im  ganzen  sollen  dort  acht  solche 
•  Pumpen  aufgestellt  werden. 

Auf  der  gleichen  Seite,  etwas  weiter  nach 
hinten,  ist  eine  komplette  hydraulische  Nietein- 
richtung, für  die  Kesselschmiede  der  Firma 
D.  Dupuis  &  Co.  in  M.-Gladbach  bestiFnmt,  aus- 
gestellt. Die  Anlage  besteht  aus  einem  beweg- 
lichen Nieter  von  3,2  m  Ausladung,  Abb.  5, 
und  100000  kg  Gesamtpressdruck  für  Nieten 
bis  zu  34  mm  Durchmesser;  ferner  einem  klei- 
neren Nieter  von  480  mm  Ausladung  und 
75000  kg  Ma.ximal- Pressdruck  für  Nieten  bis 
zu  34  mm  Durchmesser.  Beide  Nieter  haben 
eine  Universalaufhängung,  die  eine  Beweglich- 
keit derselben  nach  allen  Richtungen  gestattet, 
sowie  auch  ein  Aufhüngen  derselben  sowohl  in 


Abb.  4. 

horizontaler,  als  auch  vertikaler  Lage  ermög- 
licht. Die  Konstruktion  und  Anordnung  der 
Nieter  ist  ausserordentlich  zweckmässig  und 
praktisch.  Die  gleichfalls  mit  ausgestellte  An- 
lage zur  Erzeugung  des  Presswassers  besteht 
aus  einer  vertikalen  Riemen -Presspumpe  von 
einer  Leistung  von  45  Litern  Wasser  pro  Mi- 
nute welches  auf  maximal  110  Alm.  gepresst 
wird.    Der  Antrieb  erfolgt  durch  einen  Elek- 

I  tromotor  von  ca.  16  Pferdestürken  mittels 
Riemen.  Das  An-  und  Abstellen  der  Pumpe 
geschieht  selbstthätig  von  dem  danebenstehenden 
Gewicht-Accumulator  von  37  Litern  Inhalt.  Die 
Gewicht  Belastung  kann  je  nach  Wunsch  ge- 
ändert werden. 

Haniel  &  Lueg  befassen  sich  auch  mit  der 

I  Herstellung   grosser   hydraulischer  Schmiede- 
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pressen  und  haben  bereits  mehrere  grosse 
Presswerke  mit  solchen  Pressen  ausgerüstet. 
Die  Pressen  dienen  zur  Herstellung  von 
Schmiedestücken,  sowie  von  Kanonenrohren, 
Panzerplatten  allerschwerster  und  schwierigster 
Art.  Sie  sind  nach  einem  besonderen  paten- 
tierten System  von  Haniel  &  Lueg  ausgeführt 
und  gelten  als  das  Vollendetste  ihrer  Art  in 
Bezug  auf  Sicherheit,  Oekonomie  und  Hand- 
lichkeit. Bei  Lieferung  einer  Presse  für  die 
Herstellung  schwerster  vorkommender  Panzer- 
platten und  Kanonenrohre  wurde  z.  B.  Haniel 
tc  Lueg  vom  Russischen  Kriegsministerium  gegen 
die  gesamte  Konkurrenz  der  amerikanischen, 
englischen,  deutschen  usw.  Firmen  wegen  der 
Vorzüglichkeit  ihrer  Konstruktion  der  Vorzug 
gegeben. 

Von  der  Aufstellung  einer  solchen  Presse 
in  der  Ausstellung  ist  abgesehen  worden,  da  ja 
in  dem  in  Düsseldorf  belegenen  Werk  der 
Firma  eine  solche  Presse  von  2 ' ,  Millionen  kg 
Pressdruck  jedem  Interessenten  in  vollem  prak- 
tischem Betrieb  gezeigt  werden  kann.  Zeich- 
nungen und  Photographien  ausgeführter  Pressen 
sind  an  den  Wanden  der  Halle  aufgehängt. 

Von  der  Leistungsfähigkeit  des  eigenen 
Press-  und  Hammerwerkes  giebt  eine  grosse 
Anzahl  fertiger  Schmiedestücke  bis  zu  den 
grössten  Abmessungen  beredtes  Zeugnis.  Unter 
diesen  bilden  die  schiffbautechnischen  Gegen- 
stände wieder  die  Glanznummern. 

Man  sieht  hier  eine  Kurbelwelle  und  eine 
Druckwelle  aus  Nickelstahl  des  Schnelldampfers 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse",  Abbildung  6; 
eine  Ersatzkurbel-  und  Propellerwelle 
aus   Siemens- Martin  -  Stahl   für  den 
Schnelldampfer  „Fürst  Bismarck",  eine 
Kurbelwelle  für  den  Reichspostdampfer 
„Blücher",  sowie  mehrere  andere  grös- 
sere und  kleinere  Wellen.  Die  übrigen 
Schmiedeteile   sind    an    den  ausge- 
stellten   Maschinen    und  Apparaten 
zu  bewundem. 

Soviel  wäre  über  die  den  Schiff- 
bauer besonders  interessierenden  Aus- 


Abb.  5. 

I  Stellungsgegenstände  der  Firma  Haniel  &  Lueg  zu 
'  berichten.  Doch  nicht  unerwähnt  lassen  kann  man 
die  übrigen  Erzeugnisse  namentlich  auf  dem  Ge- 
biet des  Bergwerksmaschinenbaus.  Die  grosse 
elektrische  Wasserhaltungsanlage  für  die  Zeche 
Rheinpreussen  bei  Homberg  a.  Rh.  in  der 
Mitte  des  Ausstellungsplatzes  in  der  Haupt- 
maschinenhallc  ist  für  eine  Fördermenge  von 
5,5  cbm  in  der  Minute  bei  450  m  Teufe  be- 
stimmt Sie  besteht  aus  der  über  Tag  aufzu- 
stellenden Primäranlage,  die  den  zum  Antrieb 
der  Sekundäranlage  nötigen  Drehstrom  liefert 
und  der  Sekundäranlage,  der  eigentlichen  Pump- 
maschine. Erstere  ist  eine  liegende  Verbund- 
maschine von  900  bis  1000  Pferdestärken  und 
liefert  einen  Strom  von  2000  Volt.  Die  Pump- 
maschine besteht  aus  2  unter  90"  gekuppelten 


Abb.  6. 
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Differentialpumpen,  welche  direkt  ohne  jedes 
Zwischenglied  vom  Elektronotor  angetrieben 
werden.  Die  Pumpen  haben  246/174  mm  Durch- 
messer, 1000  mm  Hub  und  machen  60  Hübe 
in  der  Minute.  Haniel  Sl  Lu<^  sind  Gegner 
der  sogenannte  n  Expresspumpen  und  hab»  n  mit 
ihrer  Ansicht,  cia?s  die  hohen  Umdrrliungs- 
/cahlen  dieser  Pumpen  lüi  den  rauhf-n  Hcigbau- 
betrieb  nicht  geeignet  sind,  Kecht  behalten,  da 
die  Expresspumpen  zu  endlosen  Reparaturen 
Veranlassung  gegeben  haben. 

Die  grösste  Maschine  der  Düsseldorfer 
Ausstellung  entstammt  gleichfalls  dem  Werke 
von  Haniel  k  I-ueg.  £s  ist  dies  die  unterirdische 
Dampfwasserhaltungsmast  hine  in  der  bergbau- 
lichen Abtfilung.  Dii'SL'  Maschine  ist  für  die 
Harpi  aer  Bergbau-Aktien-Geseilschaft  bestimmt. 
Die  Leistung  betrügt  25  cbm  Wasser  pro  Mi- 
nute aus  500  m  Teufe.  Die  Maschine  ist  täg- 
lich von  4'/j  bis  6' ,  Uhr  im  Betrieb  und  för« 
dert  auf  der  Ausstellung  das  Wasser  fttr  die 
grosse  Fontane  vor  dem  HauptindustriegebSude. 
Die  Haupubmessungen  sind: 

Hub       1700  inm, 

Hochdruckcylindcr  —  950  mm, 

Mitteldruckc\linder       1500  mm. 

Jeder  der  beiden  Niederdruckcylinder  — 
1650  mm, 

Durchm.  d.  Pumpenplunger  =  3Ö5  mm, 
Minutliche  Umdrehungszahl  =  60  pro  Mi- 
nutCf  entsprechend  einer  Kolbengeschwin- 
digkeit  von  3^  m  pro  Sekunde. 
Die  Maschine  indiziert  3600  bis  4000  Pferde- 
starken und  ist  die  grösste  bislni^  gebaute  Ma* 
schine  ihrer  Art.  Sie  wiegt  nahezu  5100000  kg. 


Sehr  interessant  sind  ausser  den  ausge- 
stellten Fordereinrichtungen  noch  die  teils  aJs 
Modell,  teils  in  natOrlicher  GrOase,  teils  auf 
Zeichnungen    au^estellten  Schachtabbohrein' 

richtungen,  sowie  die  Methode  des  Senkscbacht- 

vetfalircn«;,  angewendet  beim  Abteufen  von 
Schächten  durch  starke  Schwimrasandschichten. 

Die   umfangreiche  Thatigkeit  der  Firma 
Haniel  isc  Lueg  wird  ferner    vor  Augen  ge- 
führt   durch    die    zahlreichen  ausgestellten 
Bilder,  Photographieen  und  Zeichnungen  grOs> 
serer  ausgeführter  Anlagen.   VorgefObrt  sind 
die  grossen  Hafenanlagen  in  Venedig  und 
Hamburg,  die  grossen  Drehbrücken  über  den 
Nord'Ostsee-Kanal,    die   grossen  Centrifugal- 
pumpen  für  die  Manste'dsche  Gewerkschaft  in 
Eisleben,    das  SchitTshebewerk  zu  Heinrichen- 
burt;,    die    [grossen    Dockpumpen   des  Kaiser- 
Docks   m    Bremerhaven,    sowie    die  grossen 

Walzwerkanlagen  des  Eisen-  und  Stahlwerics 
Hoesch  und  der  Aktiengesellschaft  Union  in 
Dortmund,  welche  eine  Leistung  in  gewalzten 
Trägern,  Schienen,  Platinen  etc.  von  8ao  bis 
laoo  t  pro  Tag  aufweisen. 

Dass  die  Firma  Haniel  &  Lueg  auch  in 
sanitärer  und  humaner  Beziehung  für  ihre  Ar- 
beiter sorgt,  ersehen  wir  aus  verschiedenen  in 
der  Gruppe  Wohlfahrtseinrichtungen  ausge- 
stellten Bildern  und  Darstellungen  der  auf  dem 
Werke  vorhandenen  Wohlfahrtseinrichtimgen, 
«rie  Speisesaal,  Badeeinrichtungen,  Garten- 
anlagen u.  dgl.  Ausserdem  ist  noch  ein  kleines 
Modell  der  in  den  Werkstätten  aufgestellten 
Wascheinrichtungen  fOr  die  Arbeiter  ausgestellt. 

M. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen. 


Allgemeines. 

Mit  dem  Bau  von  yerattchstanks  zum 

Schleppen  von  Sclilfismodellen  wird  allerorts 

voii,"  >;a:ii;en.    Jetzt  will  auch  John  Brown  &  Co, 


in  Lii^^land  sich  einen  solchen  erbauen.  Denny 
a.  Brothers  in  Dumbarton  besitzt  bereits  einen  sol- 
chen seit  19  Jahren.  Auch  in  Italif  n,  I^iissland, 
Deutschland  und  Amerika  äind  solche  Tanks  ge- 


I  baut.  In  letzterni  Laude  wird  auch  lür  die  L'ni- 
versittit  in  Micii%an  noch  ein  solcher  Tank  gebaut. 
Unterhandlungen  sind  im  Gai^,  auch  fQr  die  Uni- 
versität in  Glasgow  eine  Modellschleppanstalt  zu 

erbauen. 

Ein  neues  Buch  über  die  Unterseeboote  ist 
in  England  erschienen.   Dasselbe  ist  vom  Admlrsl 

Frecmantle  mit  einer  Einleitung  versehen.  Die  in 
Eujjland  mit  Spieren torpedos  vorgeaomineaen 
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Versuche  zur  Vendditong  von  Unterseebooten 
werden  etwa  nachstehend  beschrieben: 

Die  in  Rede  stehenden  X'ersuche  wurden  mit 
Htlfe  des  Torpedobootszerstörers  „Staifish"  aus- 
geführt, an  dessen  Steuerbord  die  Aussenhaut  ver- 
stärkt und  eine  Torpedospiere  angebracht  war.  Diese 
Spiere  besiand  aus  einer  Stange  von  13  ni  Länge, 
an  deren  äussersten  Ende  eine  Sprengladung  von 
i4>5i5  Schiessbaumwolle  befestigt  war,  die 
durch  mektri/itat  zur  Entzündung'  gebracht  wurde. 
Nach  den  bcstimmungeD,  die  Tür  die  Ausführung 
der  Versudie  erlassen  worden  waren,  sollte  nun 

der  „Starfish"  das  Fxphjsionszentrum  und  die 
Sprengzone  überschritteu  halu  n,  bevor  die  volle 
Wirkung  de«  ExplosivstotTe^  zur  Geltung  gelangen 
konnte  Es  wurde  hierbei  festgestellt,  dass  auf 
eine  EiUlernung  von  15 — 30  m  von  diesem  Zentral- 
punkt die  Wände  des  Unterseebootes  derart  er- 
«cbattert  wurden,  dass  Wassereinbrflche  erfolgten, 
wShrend  auf  eine  grCssere  Entfernung  die  Stabi- 
lität des  Bootes  vernichtet  wurde.  Statt  eines 
Unterseebotes  wurde  in  Portsmouth  als  Versuchs- 
objekt ein  Zylinder  benutzt,  der  auf  3»!  unter  der 
Wasserfläche  verankert  war  und  voUstflndig  zer- 
stört wurde. 

Der  Bericht  der  die  Versuche  leitenden  Offi- 
ziere sclillesst  mit  der  Erklärung,  dass  jfd(^s  TiUer- 
seebwol,  das  sich  im  Umkreise  von  20  ui  einem 
feindlichen  Schiff  genähert  haben  würde,  durch  die 
Explosion  der  oben  bescbriebenen  Waffe  zerstört 
werden  mflsste  und  dass  ein  Boot  auf  900  m  Ent- 
fern ung  von  dem  Kxplosionszentrum  zum  Sinken 
gebracht  werden  würde. 

Es  sei  hierzu  bemerkt,  dass  es  für  einen 
Torpebootszerstörer  schwierig  ist,  bei  dem  nur 
kurze  Zeit  währenden  Auftauchen  der  neueren 
Unterseeboote  vom  Holland  Typ,  an  das  Untersee- 
boot heran  zu  kommen,  ferner,  dass  die  letztere 
Angabe  ober  die  schädliche  Wirkung  einer  Schiess- 
baumwollladung  von  14,5  kg  auf  900  m  Entfernung 

doch  sieber  übertrir'hcn  ist 

Deutschland. 

Torpedoboot  G.  110  ist  anfangs  d.  M.  in 
Kiel  von  Stapel  gelaufen,  (i.  loi  und  108  haben 
sich   im  Divisioosverband  des  Geschwaders  gut 

bewahrt. 

S.  M.  S.  „Wittelsbach"  wird  am  15  10  in 
Wilhelmshaven  in  Dienst  gestellt  werden.  Auf  dem 
Schwesterschiff  „Schwaben*  sind  die  Arbeiten 
zur  Aufstellung  der  HaBchku»  im  vollen  Gange. 

Bngland. 

r>ie  Vergrössertjng  der  Keyham-Werft 

wiid  ins^'csamt  85  Mill.  Mark  kosten. 

In    der   kürzlich  stattgefundenen  Konferenz 

der  engUschen  Kolonien  ist  bescblossen,  seitens 

der  Kolonien  folgende  Bflltrlg«  for  die  englische 

Marine  jahrlich  bcizmtonern: 

Ausualicn    ...   4   MUl.  Mk. 
Neil-Seeland     .   .  0,8  „  „ 
Kap-Kolonie .   .   .   i     »  » 
Naul  Oi7   »  II 


I  Kanada  hat  die  Zahlung  jeglicher  Beitrage  ver- 

wei[,''crt.   Man  hatte  ^ehcifft,  dass  jede  Kolonie  sieh 
bereit  erklären  würde,  Mittel  zum  Bau  eines  der 
'  Grösse  der  betreffenden  Kolonie  entsprechenden 

Schiffe^  ••1;  '"•'.villiL'f-n 

Die   Panzerplatten   für   dt;n  t'an/.erkreuzer 

'  „Antrini"  sind  bei  John  Brown  &  Co.  bestellti  bei 
dem  ;uii  Ii  das  -Schiff  erbaut  wird.    Die  Panzerung 

;  des  .SeluveaterschiflTs  „  Argyle",  im  Bau  in  Greenock, 
hat  Cammel  &  Co.  in  Auftrag  erhalten. 

Die   beiden  nenen  Schlachtachlffe  von 

I  16350  t,  von  denen  das  eine  in  Portsmouth,  das 
andre  bei  einer  Privatwerft  erbaut  werden  soll,  er- 
halten zu  Ys  Zylinderkessel.  Bei  einem  Schiff  sollen 
die  Qbrigen  Kessel  aus  Nielausse-Kesseln  bestehen, 
die  Zylinderkcssel  weriien  mit  Howdens  System 
forciert.  Das  andre  SciiiiV  erhält  Babcock-  und 
Wilcox-Kessel,  die  Zylinderkcssel  erhalten  Forcie- 

,  rung  bei  gesclilossenen  Iii  izr.'iumen.  Die  Maschinen- 
leistung bei  16350t  i>eplacement  soll  18000  I.P.K, 
betragen  fOr  eine  Schiffsgesehwindigkeit  von  iSy, 
Knoten. 

Die  Gewichte  der  gesamten  Maschinenanlagc 
betragen  bei  »King  Edward  VII  1735  t.  Für  das 
neue  auf  der  Privatwerft  zu  erbauende  Schiff  soll 
dassdbe  1750  t  und  für  das  in  Portsmouth  zu  er- 
bauende Schiff  1765  t  betragen.  Diese  Cewichts- 
diffcrenz  ist  nur  eine  Folge  der  Verschiedenheit 
der  Kesselanlage.  Die  Maschinen  werden  ^cich. 
Die  Maschinen  erhalten  dreifache  Expansion  bei 
vier  Zylindern  und  vier  Kurbeln. 
Zylinderdurchmesser   .   .   .    38,60  und  a  X  ^7" 

Hub  48" 

Länge  der  Schiffe  ....  425' 

Breite  78' 

Tiefgang  bei  16350  t  ...    26'  9" 

Umstehend    geben   wir   eine  Abbildun^^  der 
I  neuen  Unterseeboote  2  und  3.    Sie  haben  an 
der  Oberfläche  9  und  10  Knoten  Geschwindigkeit 
I  erreicht.    Nr.  3  ist  das  schnellere  Boot,  doch  soll 
der  Steuerapparat  nicht   gut   funktioniert  haben. 
I  Im  Qbrigen  sollen  die  Boote  i — 3  selu  befriedigt 
I  haben.    Der  Dektroingenieur  der  Holland  Co., 
I  welcher  die  Erprobungen  diest  r  Boote  leitete,  hat 
!  vor  dem  Commiitee  of  Naval  Aiiairs  der  Vercinig- 
I  ten  Staaten  geäussert,  dass  die  Boote  in  jeder 
Beziehung  den  Beifall  der  englischen  Offiziere  BkDr 
■  den.    Jedes  Bout  kustet  700000  Mk. 
I  Das  Unterseeboot  A,  hat  in  Barrow  die  ersten 

Tauchversuche  Seemacht. 

Das  irüherc  Schlachtschiff  „Ajax",  welches 
in  letzter  Zeit  als  Depotschiff  in  Chatham  gedient 
bat,  soll  verkauft  werden. 

Seitens  der  Admiralität  ist  beabsichtigt,  Schiff- 
bauer und  Schiffsmaschinenbauer  nach  Kapstadt 
zu  senden,  um  dort  die  Instandsetzung  englischer 
Kriegsschiffe  auszufahren.  Die  Arbefter  werden 
auf  ein  Jahr  verpilichlet 

Da  in  nächster  Zeit  eine  grossere  Zahl  von 
den  auf  Privatwerften  erbauten  Kriegsschiffen 
fertig  wird,  welche  zur  Vervollständigung  der 
Ausrüstung,  Armierung  und  zur  Vornahme  der 
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John  Brown  a.  Co.  hat  er- 
halten: Die  Modernisierung  und 
den  Umbau  des  gcschützlei 
Kreuzers  „Aurora". 

Der  Panzerkreazcr  Do- 
negal ist  am  4.  9.  von  Stapel 
jjclaufen.  Derselbe  gehört  zur 
County- Klasse  (9800  t,  22000 
I.  P.  K.,  23  Knoten  Geschwindig- 
keit). 

Das  Schlachtschiff  Mon« 
tagne  von  14000  t  Deplace- 
ment, 18000  I.  P.  K.  und  19 
Knoten  Geschwindigkeit  hat 
einen  Teil  der  Probefahrten 
erledigt  mit  folgenden  F^rgfb- 
nissen : 

Datum  26.;B. 


Probefahrten  den  Staatswerften  überwiesen  werden, 
hat  die  Admiralität  die  Verteilung  der  im  Bau 
befindlichen  Schiffe  auf  die  einzelnen  Staats- 
werften bereits  jetzt  verfügt.  Es  kommen  nach 
Portsmouth:  Schlachtschiff  „Commonwealth",  Kreu- 
zer „Hampshire",  Torpedobootszerstörer  »Eden", 
„Veinx"  und  „Exe"  und  6  Unterseeboote;  nach 
Chatham:  Schlachtschiff  „Dominion",  Kreuzer 
,Antrim",  „Carnar\'on"  und  „Amethyst",  Torpedo- 
zerstörer „Derwent",  „Teviot"  und  „Usk"  und 
5  andere.  Nach  Devonport  kommen:  Kreuzer 
„Argyle",  „Roxburgh"  und  „Topaze",  Torpedo- 
bootszerstörer ,Erne",  „Ettrick",  „Foyle"  und 
„Itchen". 

Der  Kreuzer  „Niobe"  wird  in  nächster  Zeit 
ausser  Dienst  stellen  und  einer  Grundreparatur 
unterzogen  werden.  Vor  allem  wird  die  Ventilation 
der  Schiffsräume  durch  Einbau  elektrischer  Venti- 
latoren verbessert  werden. 

Der  Umbau  des  „Barfleur"  ist  seit  etwa 
8  Wochen  in  Devonport  in  Arbeit.  Die  Kosten 
des  Umbaus  betragen  etwa  1,6  Mill.  Mk. 

Auf  den  Schlachtschiffen  „Mars"  und  ,,Hanni- 
bal"  sollen  Verauclie  mit  Oelfeuerung  veran- 
staltet werden. 

Der  Einbau  der  Reed-Kessel  auf  dem  Fluss- 
kanonenboot ,, Niger"  ist  beendet. 

Der  Bau  des  Panzerkreuzers  ,,Cornwall" 
wird  mit  allen  Kräften  gefördert.  Man  hat  sogar 
die  Bauthätigkeit  auf  der  ,, Essex"  zur  Gewinnung 
von  Arbeitskräften  für  ,,Cornwall"  verringert. 
Letzterer  soll  wohl,  was  Bauzeit  anbetrifft,  ein 
Rekordschiff  werden.  Die  Panzerung  wird  bereits 
angebracht.  Die  Holzunterlage  unter  dem  Seiten- 
panzer ist  75  mm  dick. 

Folgende  Reparaturen  und  Umbauten  von 
Kriegsschiffen  sind  Privatwerften  übertragen 

Die  Fairfield  Co.  hat  erhalten:  Die  Grund- 
rcpraratur  des  dort  1896  erbauten  Kreuzers  I.  Klasse 
,, Diadem",  die  Grundreparatur  des  Torpedoboots- 
zerstörcrs, ,Fair3'",der  Torpedokanonenboote  „Circe", 
„Jason"  und  ,,Le<la".  Letztere  erhalten  neue 
Maschinen  und  Kessel. 


30 
7'.5 

3676 

12 
1,0 


>7ö 
22605 
21,6 
0.82 


Dauer  der  Fahrt      .  . 

I  Umdrehungen   

j  Dampfdruck,  kg  

I.P.K  

Geschwindigkeit,  Knoten  

Kohlenvcrbrauch  p.  Stunde  u.  I.  P.  K.,  kg 

Der  Panzerkreuzer  King  Alfred  von  142001 
Deplacement,  30000  I.P.K,  und  23  Knoten  Ge- 
schwindigkeit hat  gleichfalls  die  Probefahrten 
begonnen  mit  folgenden  Ergebnissen: 

Datum  27./8.  & 

Dauer  der  Fahrt  (Stunden)   ...       —  y> 

Umdrehungen   70  ic* 

Dampfdruck,  kg  15,5 

1  P.  K  6395 

Geschwindigkeit,  Knoten  ....  15 
Kohlenverbr.  p.  Stdc.  u.  I.  P.  K.,  kg  0,8 

Die  Belce88elung  des  Kreuzers  Medus» 
(2800  t,  9900  I.P.K.)  mit  Dfirr-Kesaeln  ist  be- 
endet. .Nach  Erledigung  einiger  Probefahrten  w'in^ 
das  Schiff  dem  Kesselkoni itee  zur  VerfOgung  ge- 
stellt werden. 

Bisher  wurde  die  Armierung  auch  der  auf 
Privatwerften  erbauten  Schiffe  auf  den  StaaU- 
werften  eingebaut.  Auf  den  Schiffen  der  De- 
vonshire- Klasse  soll  dieses  indessen  zum  ersten- 
malc  seitens  der  Werken  der  Erbauer  selbst  ge- 
schehen. Es  sind  hierfOhr  620000  Mehrkosten 
bewilligt. 

Das  bisherige  Stammachiff  der  Unter- 
seeboote Hazard  wird  durch  den  Kreuzer  Latona 
ersetzt.    Hazard  wird  Tender. 

Prankreich. 

In  einem  Aufsatz  über  Geschoasarteo  in 
den  verschiedenen  Marinen  giebt  Le  Yacht  vom 
30  8  folgende  Angaben  über  die  Granaten  der 
franzAaiaclien  Marine.  Die  Panzergranaten 
haben  sämtlich  Kappen.  Man  rechnet  auf  ^f^' 
Wendung  derselben  in  800 — 1000  m  Schussdistanz 
Die  französischen  Granaten  sind  leichter  als  die- 
jenigen anderer  Marinen,  doch  hat  man  höhere 
Anfangsgeschwindigkeiten,  da  sowohl  die  Geschütz- 
rohre besser  sind  als  auch  die  Pulverarlen  besser 
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sind  (?)  als  bei  andern  See- 
mächten.    So  z.  E  wiegt 

diV      englische     30,5  ctn- 

Panzergranate  385  kg,  bat 

aber   nur  eine  Anfangsge« 

sclnviiidigkeit    von   838  m. 

Das   französische   30,5  cra- 

Panzergeschoss   wiegt  nur 

338  kg,  hat  aber  900  m  An- 
fangsgeschwindigkeit. 

Auch   die    neuen  Ex- 

plosioasgranaten  erhalten 

in  den  neuesten  Geschfltzen 

Geschwindigkeiten    bis  zu 

900  m.    Man  bat  2  Arten, 

gusseisenie  und  stflUeme. 
Die       Gusseisen  -  Granaten 
haben      eine  Wandstärke 
von    Ys — '/,;  Kaliber.     Die  100  mm-  Granaten 
sind   dicker  und  werden  mit  Schwarzpulver  und 
Melinit  geladen.     Die  zerstörende  Wirkung  bei- 
der ist  fast  gleich.    Schwarzpulver  entzündet  da- 
bei leichter  Holzteile,  Melinit  entwickelt  bei  der 
Explosion  giftige  Gase.    Nur  bei  den  Granaten 
der  schweren  (ieschütze  hat  Melinit  stärkere,  zer- 
störendcre  Wirkungen.  Die  stählernen  Explosions- 
granaten  bilden  ein  Mittdding  zwischen  der  ge- 
wöhnlichen gusseisernen  Granate  und  dem  Paiuei- 
geschoss.  Sie  soll  die  Panzerung  der  Mittclartillcric 
durchschlagen.    Sie  haben  auch  sSmdidie  Kappen 
und  sind  für  alle  Kaliber  zwischen  100 — 340  mm 
vorhanden.       Die   Wandstärke    beträgt    '/,., — 
Kaliber.     Sie  sind  im  allgemeinen  etwas  länger 
als  die  gusseisernen.    Die  ExplosioDSwirkung  ist 
Shnlich  denjenigen  der  gusseisernen  Granaten.  Sie 
werden  mit  Melinit  gefüllt.     Die  Lange  der  Ge- 
schosse ist  grösser  als  die  der  gewöhnlichen  Gra- 
naten, die  Ladung  ist  aber  etwas  Meiner. 

Der  Panzerkreuzer  ,,De8alx"  SoU  in  Cher- 
bourg  die  Probefahrten  erledigen. 

Der  Panzerkreuzer  ,,Jii]e0»Perr7*'  soll  im 
Mftrz  1903  von  Stapel  laufen. 

An  Bord  des  Unterseeboots  „Le  Francs" 
ist  eine  Explosion  infolge  Entwicklung  von  Knall- 
gas in  den  Akkumulatoren  vorgekommen  Ein 
Mann  ist  verwundet.  Durch  Abschluss  der  Akku- 
mulatoren mit  Drahtgaze  sollen  ihnliehe  Vor- 
kommnisse vermieden  werden 

Der  Stapellauf  des  SchlachlschifTs  ,,Räpu- 
bll^ue"  ist  am  4.79.  erfolgt.  Aus  der  beifolgenden 
Sklüe  ist  die  Aufstellung  der  Geschtttze  und  die 
Anordnimg  des  Panzers  ersichtlich.  Die  Haupt- 
daten dieses  zu  einer  Gruppe  von  6  gleichen 
Schiffen  (Schwesterschiffe  sind  „Patrie",  ,,D6mo- 
cratie",  „Liberia",  „Justice",  „Vörit^")  gehörenden 
Panzers  sind  folgende: 

Lange  •  .    .    ,    133,8  m 

Breite  24,25  m 

Tiefgang  _  .    .      t'.-ß  11; 

Deplacement   14  065  t 

L  P.  K.  17  475 

Geschwindigkeit   18  Knoten 


Kohlcnvorrat  900 — tSoo  t 

Armierung:  4 — 30,5  cm-Kan.  in  3  Türmen 
X2 — 16,4  cm-S.-K.  in  6  Türmen 
6 — 16,4  cm-S.-K.  in  6  Einzelkasematten 
a6 — 4,7  cm-S.-K. 
a— 3,7  cm-S.-K. 

2  '.'eberwasser-Rohre  vorn  fgepanzerti 
I  Uebcrwasser-Rohr  hint.  (ungepanzertj 
9  Unterwasser^Rohre. 
Die  dem  Nautirus  r902  entnommene  Skizze 
scheint  insofern  nicht  richtig  zu  sein,  als  die  Ge- 
schfltze  der  mittleren  Kasematte  anscheinend  mehr 
achteraus  als  \oraus  sehiessen  können.  Le  Yacht 
V.  16./8.  giebt  aber  ausdrückUch  an,  dass  4  Kase- 
mattgeschoize  nach  vom,  s  nach  hinten  schiessen 
können  Merkwürdigerweise  hat  sich  auch  The 
Engiacer  v.  12./9,  wohl  durch  die  Skizze  becin!lus.s.en 
lassen,  und  widmet  einen  spaltenlangen  Artikel  der 
Genialitat  des  Erbauers  M,  Bertin,  welcher  bei  der 
Konstruktion  die  Prinzipien  der  modernsten  Taktik 
angebracht  habe  durch  stärkere  Ausbildung  de^, 
Ileckfeuers  gegenüber  dem  Bugfeuer.  ^Frankreich 
habe  darauf  Bedadit  zu  nehmen,  im  Kampf  gegen 
die  überlegene  englische  Flotte  während  der  Ver- 
folgung ein  möglichst  starkes  Feuer  unterhalten 
zu  können."  Man  wQrde  diese  Bemerkung  saty- 
rlseh  auffassen  kennen,  wenn  sie  nieht  in  einem 
Fachblatt  stände.  Die  Verteilung  der  4,7-cm-S.-K. 
ist  folgende:  4  stehen  im  Mars,  6  auf  der  Kom- 
mandobrücke, 6  im  Oberdeck,  10  im  oberen  Panzer- 
deck. Die  Aufstellung  der  Artillerie  ist  echt  fran- 
zösich.  Aufl.illig  ist  die  hohe  Aufstdlung  der 
vorderen  Torpedolanzierrohre. 

An   der  Panzerung   ist  insofern  gegenüber 
dem  jetzt  in  der  Vollendung  begriffenen  Suffren 
ein   Fortschritt  zu  verzeichnen,  als  ein  unteres 
(geneigtes)  und  dn  oberes  (flaches)  Panzerdeck 
angeordnet  ist.  .Letzteres  fdik  am  Suffren. 
Gurtelpanzer:  riimsumlaufeDd;  a,3m  Qber  Wassn ; 
1,5  m  anter  Wasser;  mittscblfFs  aSomm,  vom 
und  hinten  180  mm  dick. 
Dicke  des  obern  Panzerdecks  60  nun. 
„     „   untern        „       50   „   an  horizon- 
talen Teilen,  70  mm  an  schrägen  Seiten. 
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Der  Raum  zwischen  den  beiden  Fanzerdecks  ent- 
hält an  (kn  Seiten  Kofft  rdämme,  dann  einen  durch- 
laufenden Gang,  dann  zwei  Reihen  von  Langs- 
butik<  in;  in  der  MiUe  lauft  wieder  ein  Gang  und 
daneben  liegen  Magazine. 

Vom  befindet  sieb  oberhalb  de»GQrteli>anzers 
norh  ein  dünner  Panzer  von  64mRi|  dttscn  Ober- 
kante 5,ain  Ober  Wasser  liegt. 

Die  Tonne  der  30,5  cni-S.-lL  stehen  auf  dem 
obem  Panzerde  ck,  sind  280  inm  dick.  Die  16,4  CBIp 
Ka&einaUen  sind  160  mm  dick. 

Die  Feuerhöhen  sind  ungemein  gross  und 
betrafen: 

lür  die  untern  16,4  cm-S.-K.  in  Kasematt.  4  m 
n    M    obftfll  „  „       „         ,1         6,6  „ 

„  ..  II  M  M  tt  II  II  Türmen  9ß  „ 
„    ,,  vordem  30,4  cm-Kanonen  to^  m 

An    Gefiihtsstarke    sind    dice   Srhiffe  den 

neuen  16000  t-Scbifien  Amerikas   und  Englands 

fast  gleich,  wenn  nicht  togar  den  engliscben  Schif« 

fen  aberlegen. 

Italien. 

Das  für  dieses  Jahr  geuchiiiiyte  UntCTflCe» 
boot  soll  in  Venedig  erbaut  werden. 

Japan. 

2  neue  Kreuzer  L  Klasse  sind  bei  John 
Brown  &  Co.  in  Clydebank  bentellt.  Dieselben 
werden  grteser  als  die  bisherigen  Kreuzer  LKlaiise 

Rnssland. 

Nach  einer  Meldung  von  Le  Yacht  v.  6./9. 

millci)  auf  der  Ni  wskiuerft  in  St.  Petcr^ihnrt,'  2 
neue  geschützte  Kreuzer  von  6000  i  Daplace- 


ment,  20  000  1.  P.  K.  und  23  Knoten  GeMfawincUg- 

keit  in  Bau  gegeben  sein. 

Femer  sollen  30  TorpedobootsxerstOrer  von 
490  t  Deplacement  erbaut  werden, 

Der  auf  dem  Vulkan  erbaute  Kreuzer  ^Bo- 
gatyr**  wurde  am  i.  September  in  See  geschleppt 
und  hat  auf  den  hiernach  erfolgten  Probefahrten  23,45 
Knoten  erreicht.  Am  4.  September  11  Uhr  vor- 
mittags wurde  die  russische  Fla|^  geiiisst,  sum 
Zeichen,  dass  das  SchifT  abgenommen  ist 

Vereinigte  Staaten. 

In  No.  22  war  mitgeteilt,  dass  nach  Mit- 
Icüungeü  amerikanischer  Zeitschriften  das  Schlacht- 
'  schiff  „Maine«  Ober  19  Knoten  erreicht  habea 
sollte.  Gleichzeitig  wurde  dieses  Resultat  ange- 
zweifelt Auf  der  offiziellen  Proberahrt  hat  das 
Schiff  auch  nur  18,3  Knoten  erreicht.  Vorzüg- 
lich scheint  der  Drehkreis  zu  sein.  Derselbe  soU 
nur  wenig  mehr  als  das  a  fache  der  SdiUftlange 
betragen. 

Rear  Admiral  Higginson,  Kommandierender 
des  Nord'Atlantik-Geschwaders  emp6ehU  in  seinem 
ofliziellen  Bericht  die  Binrichtnng  eines  Apparats 
fOr  Fnnkentelegraphie  auf  jedem  Kriegsschiffe. 
Merkwürdig  ist  es,  dass  es  in  Amerika  so  lange 
dauert,  dass  diese  Kifindung  allgemein  eiogefohrt 
wird.  Alle  Qbrigen  grösseren  Seemflchte  haben 
die  im  Dienst  bdindlidieD  Schiff«  schon  hiermit 
ausgerastet. 

Die  zur  Untersuchung  der  Bxploaloa  auf 

der  „Holland"  eingesetzte  Kommission  hat  nichl 
bestimmt  feststellen  kOnnen,  ob  die  EsplosioQ 
durch  Gasolinedftmpfe  oder  durch  Knallgas  verur- 
sacht ist    Wahrscheinlich  erscheint  der  Kommis« 

sii.in  allenlings  letzteres. 


Patent-Bericht. 


Kl.  35  e.  No.  133839.  Vorrichtung  an  Saug- 
baggern zum  Heben  und  Binnenbordsbringen  des 
seitlichen  Saugrohres.  L.  Smit  &  2^>on,  Kinder- 
dyk  (Süd-Holland). 

Durch  die  neue  Einrichtung  soll  bei  Saug- 
baggern, bei  welchen  im  Betriebe  das  Saugrohr 
vor  einer  seitlich  am  Schirfsk<!^rper  unter  Wasser 

ant^e!)!  ;ii  luen  Ocffnung 
befestigt  ist,  das  Heben 
und  liinnenbordsbringen 
dieses  Rohres  so  viel 
wie  möglich  erleichtert 
werden,  wenn  der  Bagger 
ausser  Betrieb  gesetzt 
wird.  Zu  diesem  Zweck 
ist  der  RohrkrQronier  2, 
an  wdchem  gelenkig  das 
heb-  und  senkb.ire 
Saugrobr  3  beiestigt 
ist,  mit  einem  Flansch 

zwischen  vertikalen 
Fuhrungsschieaen  28 


an  der  Bordwand  so  gelagert,  dass  er  zwischen 
diesen  nach  oben  gezogen  werden  kann.  Vom 
Schandeck  ab  setzen  sich  die  Schienen  flB  an 
einem  Davit  23  fort,  welchei  mit  seiner  Aussen- 
kante  bündig  mit  der  Aussenhaut  liegt  und  zwischen 
horizontalen  Gleitschienen  4t  auf  Deck  so  geführt 
ist,  dass  er  vim  der  Bordkante  nach  mittschiffs 
zu  gezogen  werden  kann.  Das  Hochziehen  des 
Saugrohres  geschieht  mit  Hülfe  von  Seilen  35,  an 
und  9,  von  wdrhen  die  beiden  ersteren  Ober 
Rolleti  am  Davit  23  nach  einer  Seiltrommel  34 
führen,  wahrend  das  letztere  nach  einem  Davit  6 
führt,  der  als  Ausleger  an  einem  bockartigen  Ge- 
stell 8  angeordnet  ist.  Das  Seil  9,  weldies  am 
unteren  Ende  des  Saugrohres  3  angreift,  ist  gleich- 
falls so  Ober  Rollen  la,  13  und  14  geführt,  dass 
es  mit  einer  Winde  aufgewunden  werden  kann. 
Das  Seil  25  ist  direkt  am  Rohrkrümmer  2  und 
das  Seü  ^2  au  eineni  Joch  20  befestigt,  welches 
das  obere  Knde  des  Saugrohres  3  übergreift  und 
(hinsf]  wir  dt  1  Ruhrkrünuner  an  der  Bordwand 
zwischen  Cilcitschienen  geführt  ist,   die  sich  auf 
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dem  Davit  33  fortsetzen,  wenn  dieser  nach  der 
Bordkante  gMcboben  ist  Soll  das  Saugrobr  ein- 
genommen werden,  so  mus«!  sich  der  Davit  23 
also  in  der  gezeichneten  Stellung  befuidcu,  wäh- 
rend der  Ausleger  6  hcruntergekbqipt  ist.  Bei 
dieser  Lage  werden  die  Seile  aa,  25  und  9  gleich- 
zeitige aufgewunden,  bis  der  Krümmer  2  mit  dem 
oberen  Saiipiohrciidc  die  höchste  Stellung  ani 
Davit  33  erreicht  bat  und  der  Ausleger  6  in  die 
punktiert  gezdchnete  Lage  aufgetoppt  worden  ist, 
was  beim  Anstossen  der  Sditibc  1 1  !s"':K'"n  einen 
Anschlag  17   der  Scheibe   12  staltlindet.  Das 

Drehen  der  Trom- 
mel 34  geschieht 
mit    Hilfe  einer 

Triebwcllc  39, 
deren  Drehung 
durch  ein  auskup- 
pclbares  Zahnrad 
37  auf  einen  an  der 
Trommel  34  an- 
gebrachten Zabn- 
kraiu  35  über- 
tragen wird.  Zum 
Verschieben  des  Davits  23  in  seinen  Glcitschicnt-n 
41  dient  nur  dieselbe  Welle  39,  welche  zum 
Drehen  der  Windetrommel  34  benutzt  wird,  und 
ist  dieselbe  zu  diesem  Zweck  als  Schraubenspindel 
ausgebildet,  welche  mit  einer  am  Davit  angebrachten 
Schraubenmutter  40  in  und  ausser  Eingriff  ge- 
bracht werden  kann.  Nachdem  das  Saugrobr  in 
der  oben  beschriebenen  Weise  gehoben  und  nach 
Feststellen  der  Windctrommcl  34  da^  Zahnrad  37 
ausgekuppelt  ist,  braucht  zum  Binnenbordsbringen 
die  Welle  39  nur  mit  der  Schraubenmutter  40  in 
Eingriff  gebracht  und  gedreht  r.u  werden  Der  Davit 
33  bewegt  sich  alsdann  mit  dem  gehubencn  oberen 
Ende  des  Sav^ohres  nach  mittschiffs  zu,  so  dass 
sich  dieses  nunmehr  binnenbords  über  Deck  be- 
findet, in  welche  Lage  vorher  auch  schon  das 
untere  Ende  des  Saugrohres  beim  Auftoppen  des 
Davits  6  gekommen  war.  Hierauf  ist  es  nur  noch 
nötig,  durch  Nachlassen  des  Seiles  9  das  untere 
Saugrohrcndc  in  ein  Lager  auf  Deck  lierabzu- 
senken,  um  ihm  hier  eine  gute  geschützte  Lage 
zu  geben. 

KL  65a.  Pendefpropeller.  Henrik  Christian 
Vogt  in  Kopenhagen. 

Der  neue  Propeller  besieht  aus  einer  etwa 
in  Gestalt  eines  Ruders  am  Hinterschiff  ange- 
brachten Flärhe  D,  welche  durch  eine  Welle  A 
mittels  eines  zur  ihr  senkrechten  Armes  T  in  eine 
hin  und  her  schwingende  Bewegung  versetzt  wird 
und  sich  hierbei  unter  Anspannung  von  Federn  F 
infoJfft»  de«  sich  cntgegenstdlenden  Wasserdruckes 
so  s<iirng  einstellt,  dass  in  .llinlichci  Weise,  wie 
bei  dem  sogenannten  Wrickcn,  mit  einem  Boots- 
riemen eine  nach  vom  oder  nach  Drehung  des 
ganzen  Systems  um  180''  nach  hinten  gerichtete,  das 
Fahrzeug  treibende  Kraftkomponente  entsteht.  Die 
Treibllache  D  ist  zu  diesem  Zweck  mit  einer 
innerhalb  des  Armes  T  drehbar  gelagerten  Spindel 


t  fest  verbunden,  welche 
oben  durch  ein  in  der 
Achse  der  Welle  A 
liegendes  Univcrsalge- 
lenk  ü  mit  einer  senk- 
rechten  Spindel  t*  ge- 
kuppelt ist,  an  deren 
o  he  res  V.  n  de  cxcentrisch 
angclcnktc  und  an  fest- 
liegenden Punkten  ge- 
lagerte Federn  F  der- 
art angreifen,  dass  sie 
sich  beim  Hin-  und  Her- 
schwins^en  der  Trcih- 
flache  D  spannen  und 
verhindern, dassletztere 
sich  infolge  des  Wasser- 
widerstandes vollstandigin  die  Schwingungsebene  des 
ArmesTeinstellt,  in  welchem  Falle  sie  wirkunj^slos  sein 
würde.  Die  Treibflache  nimmt  somit  beim  seitlichen 
Schwingen  infolge  der  Wirkimg  des  Wasserdruckes 
und  der  Federn  F  eine  schräge  Stellung  zur  Fahrt- 
richtung ein,  welche  sich  jedesmal  umkehrt,  wenn 
die  FISche  nach  Beendigung  einer  Schwingung 
nach  der  andern  Seite  zurückschwingt,  Da  die 
Trciblläche  also  immer  in  einer  schrägen  Stellung, 
wie  ein  Bootsriemen  beim  Wricken  durch  das 
Wasser  gezogen  wird,  so  ist  ersichtlich,  dass  eine 
das  Fahrzug  antreibende  Kraftkomponente  ent- 
stehen muss.  Zeigt  die  Treibfläche  I)  in  der  An- 
fangs- bezw.  Ruhestellung  in  Bezug  auf  die  Dreh- 
achse nach  hinten,  so  wird  das  Fahrzeug  vorwärts 

getrieben,  zeigt  sie  aber  nach  vorn,  so  treibt  sie 
das  Fahrzeug  rückwärts.  Um  diese  Drehung  der 
Treibflache  behufs  Aenderung  der  Fahrtrichtung 
vornehmen  zu  kennen,  ist  die  Spindel  t'  mit  ihrem 
oberen  Ende  fest  iu  einer  drehbar  gelagerten 
Scheibe  angebracht,  an  deren  Umfang  die  Federn 
F  angreifen.  Die  Festpunkte  der  Federn  F  be- 
finden sich  andererseits  an  einer  gezahnten  Scheibe 
R,  welche  mit  Hilfe  eines  Schneckenrades  S  ge- 
dreht werden  kann  und  hierbei  durch  Vermitte- 
lung  der  Federn  F  die  Spindel  t*  samt  der  Treib- 
fläche niitninimt.  Wird  mit  Illlfe  tliescr  Vorrich- 
tung der  Treibfläche  D  irgend  eine  andere  zwi- 
schenliegende Stellung  gegeben,  so  ist  eraichtUeb, 
dass  sie  beim  Hin-  und  Herschwingen  aus  dieser 
nach  rechts  und  links  verschieden  grosse  Aus- 
schläge machen  muss  und  somit  auch  verschieden 
grosse  seitliche  Druckkräfte  entstehen,  welche  auf 
Drehen  des  Fahrzeuges  wirken.  Auf  diese  Weise 
kann  somit  die  Einrichtung  auch  zugleich  zum 
Steuern  von  Fahr/eitgen  benutzt  werden. 

Kl.  13a.    Nu.  132493.  Was^erröhrenkessel. 
John  Edward  Thornycroft  in  Homefield  (Chiswick, 

Grafschaft  Middlesex,  Engl.). 

Die  neue  Konstruktion  betrifft  eine  Verbes- 
serung an  solchen  Wasserrohrenkesseln,  in  wel- 

dien  das  Wasser  durch  eine  grosse  Anzahl  von 
paaiwcisr  angeordneten  und  schräg  gestellten 
Wasserröhren  gleichzeitig  hindurrhstrrtmt,  deren 
auseinanderlaufende  Enden  in  die  Wandung  einer 
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gcinciiisainen  Wassci  kaintiRi  litulritigcn ,  wobei 
diCM  Waaeerkammer  durch  eine  oder  mehrere  die 
Auitritts-  und  Eintrittsenden  der  Rohren  entspre- 
chend gemeinsame  Teflwfindc  in  Auf-  und  Ab- 
strümkammem  geteilt  ist.  In  der  nachstehenden 
Zeicboung  sind  a  und  b  die  beiden  geneigt  stehenden, 
je  ein  WuserrOhretipaar  bildenden  Wasserrohren, 
von  denen  eine  ssi  le  Anzahl  Ober  einander  an- 
geordnet ist.  um  eine  Anzahl  vun  neben  einander- 
liegenden,  aufrechten  Reihen  zu  bilden.  Die  zu- 
sammenlaufenden Enden  jedes  Röhrenpaarcs  sind 
an  einen  N'crbindungsslützen  c  angcsclilosscn,  wäh- 
rend die  auseinanderlaufenden  Enden  d  und  e 
(Fig.  2  und  3)  in  eine  Röhrenplatte  f  eingesetzt 
sind,  die  die  hintere  Wand  einer  Wasserkammer 
bildet.  Letztere  ist  an  ihrem  Boden  geschlossen 
und  oben  an  einen  Dampf-  und  Wasserbebalter  g 
angeschlossen.  Die  Wasserlcammer  ist  mit  einer 
querstehenden  Scheidewand  h  ausgestattet,  die 
zwischen  der  vorderen  und  hinteren  Wand  sich 
befindet  und  deren  unteres  Ende  sich  am  besten 
nach  unten  bis  zu  einer  Linie  i;(  iiau  unter  den 
oberen  Enden  des  untersten  Rölucnpaares  a  und 
h  erstreckt,  an  welcher  Sülle  sie  nach  einwärts 
gebogen  ist  und  die  die  Wasserkammern  in  getrennte 
Auf-  und  Abströmkammem  n  und  m  teilt,  welche 
entsprechend  den  Auslassenden  und  den  Einlass- 
enden der  Robrenpaare  gemeinsam  sind.  In  der 
Scheidewand  h  sind  Locher  o  vorgesehen,  von 
denen  einij^e  mit  durchbrochenen  Führungsrrihren 
I  ausgesetzt  sind,  die  sich  quer  Uber  die  Aufström» 
kammer  n  erstrecken  und  das  Wasser  aus  der 
Äusseren  .Abströnikammer  in  die  Eintrittsenden  der 
Wasserröhren  überleiten,  während  die  anderen 
Rohren  durch  abnehmbare  Stopfen  2  verschlossen 
sind,  so  <lass  eine  Verbindung  zwischen  den  Auf- 
und  Abslrönikammern  nur  durch  die  Rnhrenpaare 
hindurch  und  über  den  oberen  Rand  dr  1  1  eilwaod 
b  oder  in  der  Njüie  des  Damj^saniinkrs  hinweg 
möglich  ist.   Auf  diese  Weise  soll  ein  wesentlich 

wirksameres  rmslrönien  des  Wasser  erzielt  werden, 
als  bei  den  bekannten  Kesseln  dieser  Gattung. 


K].35e.  No.  132  3 14.  Greif- 
bagger. Frank  Kryder  Hoovcr 
in  Kansaa,  Kr.  Jackson  uttd 
Arthur  John  Mason  in  Chicago, 
Kr.  Cook 

Wahrend  bei  den  sonst  Ob- 
liehen  Greifbaggern  die  Schaufeto 
sich  derart  öffnen  und  schlies^cn, 
dass  sie  Kreisbahnen  um  den 
Aufbangungs;  unkt  bcacbreibeo, 
ist  der  neue  Bagger  so  kon* 
struiert,  dass  die  Scbaufelscbiwi- 

den    sich    in    der    Bahn  einer 
ellipseabnlicben  Kurve  bewegen, 
um  zu  erreichen,  dass  de  miß- 
lichst senkrecht  in  das  fördernde 
Material    eindringen    und  sich 
hierauf  in  annlhemd  wagerechttr 
Richtung  schliessen,  weil  hier- 
durch  die    Arbeitsleistung  gc- 
strigert  werden  soll.    Der  ang^ 
strebte  Zweck  wird   dadurch  erreicht,  dass  die 
Schaufdd  I  an  S-fBrmig  gebogenen,  sidi  Uba- 
greifenden  Hebeln  s  aufgehftngt  und  durdi  Stangen 


6,  die  an  rückwärtigen  .Ansätzen  5  der  Schaufeln 
angreifen,  mit  den  nicht  zugehörigen  Hebeln  2 
gelenkig  verbunden  sind.  Wie  aus  der  vorstehin- 
den  Skizze  ersichtlich,  wird  die  Schaufel  i  dur»'i 
Vermittelung  der  Stangen  6  in  der  beabsichtigten 
Weise  gesteuert. 

Kl,  r^d     N.>   132866.    Schiffskessel.  Maltis 
Sonnabend  und  Theodor  Marquardt  iu  Breslau. 

Wahrend  bei  den  Schiflbkesseln  mit  ruck 
kehrender  Flamme  die  Unterbringung  von  l  elMrr- 
liitzern  immer  in  der  Rauchkammer  geschah,  so" 
nach  dl  r  ICrhiidung  der  Ueberhitzer  an  der  V.Qf'^- 
wand  der  Umkehr-  oder  Feuerkammem  angebracht 
werden,  weil  dadurch  einerseits  eine  stärkere  üet*'' 
hitzung  des  Dampfes  erzielt  wird  und  der  Leber- 
hitzer  daher  kleinere  Dimensionen  erhalten  k^n" 
und  weil  anderseits  die  betreffiende  Wand  in  t** 
wisst  ui  Masse  vor  zu  starker  Krhitzung  geachtW« 
also  mehr  als  sonst  geschont  wird. 

Kl.  43  d.    No.   132931.  Geschwindigkeit»- 
messer  Iflr  Wasserfahr/eut(e.    John  Sidncy  LW' 
I  rancc  in  Cbristcburch  (Austr.). 
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Die  Elfindung  behandelt  eine  neue  Art  des  ! 
Antriebes  von  Geschwindigkeitsmesseni,  bei  wel- 
chem die  Kraft  des  infolge  der  Fahrt  am  Schiff  1 

vorbcifliessenden  Wasserstromes  benutzt  wird,  um 
eine  Welle  zu  drehen,  deren  Drehung  alsdann  in 
irgend  einer  Weise  auf  eine  Zflhivonichtang  Qber- 
tragen    wird.     Die  neue  Antricbsvorrichlung  be- 
steht aus  einem  Turbinenrade,  in  deren  Gehäuse 
das  Wasser  durch  ein  nach  aussenliords  geftlbrtes 
und    init  'seiner  Oeffnung  nach   vorn  gerichtetes 
Rohr  eingeleitet  wird.   Die  Drehung  der  Turbinen- 
welle  wird  durch  eine  Uebertragungsvorrichtung 
beliebiger  Art  nach  eine  auf  die  ICommandobrQcke 
oder  sonst  an  einem  geeigneten  Platz  angebrachten 
Ztthl Vorrichtung  übertragen. 

Kl.  47  g.  No.  133595.  VentiU  oder  Klappeu- 
dichtung  fflr  hochgespannten  und  Rlr  Qberliitzten 
Dstnpf.    Finna  W.  Kuhlmann  in  Offenbach  a.  M. 

Durch  die  neue  Dichtungsart  soll  den  Uebel- 
standen  abgeliolfen  werden,  wdehe  sich  bei  Ver- 
wendung von   hochgespanntem  und  insbesondere 
überhitztem  Üainpl'  an  Ventildii  htiii.geü  in  neuerer 
Zeit   immer  mehr  geltend   gcmai  ht   haben  und 
darin  bestehen,  dass  einerseits  das  Material,  falls 
es  nachgiebig  ist,  um  sich  flbcrall  an  die  Dich- 
tungsflflchen  gut  anzulegen,  schnell  zerstört  wird 
und  dass  anderseits,  falls  metallische  Abdichtungen 
benutzt  werden,  ein  grosser  Schliessdnick  erforder- 
lich ist  und  ausserdini  metallisilie  unnachgiebige 
Dichtungsilächen  sehr  emptindlich  gegen  äcbroutz 
und  Bescliftdigungen  sind.    Um  nacbgietnge  und 
tloch  inniglichst  widerstandsfähige  Dirhtungs^clieiben 
zu  bekommen,  setzt  der  Erfinder  dieselben  deshalb 
aus  einer  grösseren  Anzahl  von  dünnen  Mctall- 
scheibcn  (ca.  '/lo"""  Kupfer-  oder  Nickelblech  zu- 
sammen  mit  Zwischenlagen    aus    sehr  dQnnen 
Scheiben  von  Asbest  unter  ev.  Mitverwendung  eines 

imverbrennlichen  Bindemittels,  wie  Mennige,  Gra- 
phit etc.  zwischen  den  einzelnen  Schichten.  Eine 

derartig  zusammengesetzte  Scheibe  wird  eiiuiii 
Starken  hydraulischen  Druck  (bis  1000  Atmosphären) 
ausgesetzt  und  dadurch  eine  feste  zusammen- 

hSiqsende  Platte  gewonnen,  die  sich  in  die  ge- 
wünschte Form  zuschneiden  lasst.  Um  einem 
.•\useinanderreibsen  einer  derartigen  Dichtungs- 
scheibe und  Beschädigungen  des  empfindlichen 


AuSMUrandes  derselben  vorzubeugen,  wird  Sie  in 
eine  entsprechende  metallische  HOUe  eingesetzt 
oder  mit  einem  besonderen  Blechmantel  umgeben. 

Kl.  24a.  No.  133626  Fruerung  mit  selbst- 
tbatiger  Regelung  des  durch  üeßnungen  der  Feuer- 
thOr  stattfindenden  Oberiufteintrittes.  Masdiinen- 
bau-Gesellschaft  vorm.  Julius  Koch  in  Berlin. 

Bei  den  Feuerungen  bekannter  Art,  bei  wel- 
chen nach  der  Beschickung  sowie  nach  dem  Schüren 
zur  Verminderung  der  Rauchbildung  Oberluft  durch 
die  Keueitiuli  eingelQlul  wird,  kann  die  beabsich- 
tigte Wirkung  nur  erreicht  werden,  wenn  für  eine 
innige  Mischung  der  Luft  mit  den  Feuergasen  ge- 
sorgt wird;  denn  dies  macht  besondere  Schwierig- 
keiten, weil  zwei  Gase  von  sehr  verschiedener 
Temperatur  und  daher  auch  sehr  verschiedenem 
spezifischen  Gewicht  sich  nur  sdrwer  roiseben. 


Man  kann  dem  /war  durch  vorherige  Erw.Trnunig  der 
Sekundärlutt  abheilen;  aber  dies  ist  sehr  kostspielig. 
Um  in  einfacherer  und  Inlligerer  Weise  die  innige  Ver- 
mischung' mit  den  Feuergasen  zu  erzielen,  wird  ge- 
wöhnliche kalte  Sekundftrlufk  eingeführt  und  dieser 
sowie  den  Feuergasen  ein  Dampfstrom  entgegen- 
geleitet, welcher  eine  gehörige  Durchwirbelung 
der  Gasgemenge  hert>einhrt.  Zu  diesem  Zweck 
ist  in  die  Feuerbrücke  i  eine  Anzahl  Rfthren  2 
eingebaut,  die  mit  schräg  nach  oben  gerichteten 
Düsen  3  in  den  Verbrennungsraum  münden  und 
auf  ein  gemeinschaftliches  Querrohr  4  aufgesetzt 
sind,  welchem  durch  ein  Rohr  5  Kcsseldampf  zu- 
geführt wird,  der  alsdann  aus  den  DOsen  3  den 
Feuergasen  in  passender  Richtung  entgegenströmt 


Die  Entwicklung  der  Dampfschiffohrts-Gesellschafl 

Neptun« 


Schon  in  den  sechziger  Jahren  des  letzten 
Jahrhunderts  wurde  von  Bremen  aus  ein  lebhaftes 
Exportgeschäft  in  Tabak,  Wein,  Reis  und  Kolo- 
nialwaren nach  Schweden  und  Norwegen  betrieben. 
Bei  der  von  Jahr  zu  Jaln*  wachsentten  Bedeutung 
dieses  Geschäftes  wurde  es  von  den  daran  be- 
teiligten Bremer  Firmen  immer  mehr  störend  ern- 
piunden,  dass  es  ihnen  an  geeigneter  Verschiffungs- 
gelegenheit  h;\i)fig  mangelte.  Wahrend  von  Ham- 
burg und  Lübeck  aus  schon  damals  ein  ziemUch 


reger  Dampferverkehr  bestand,  geschah  der  Trans- 
port ab  Bremen  nach  den  nordischen  Plätzen  fast 
nur  mit  kleinen  Seglern.  Bei  der  l'nregelmässig- 
keit  dieses  Verkehrs,  namentlich  zur  Herbst-  und 
Winterzeit,  lag  die  Gefahr  nahe,  dass  dieses  Ex- 
portgeschäft von  anderen  Plät/t  ii  verdrängt  würde. 
Diese  Erwägung  veranlasste  ciaige  Bremer  Firmen, 
einige  kleine  Dampfer  in  Fahrt  zu  stellen,  um  ihre 
Waten  nach  den  nordiNclien  Plätzen  datnii  /u  vcr- 
i  sclülien.    Im  Jahre  1869  Hessen  sie  in  Golhenburg 
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3  Dampfer  erbauen,  welche  die  Namen  .Nord- 
stern", „Neptun"  und  . Merkur"  erhielten.  Die 
Gescfaaftsfahnuig  der  Rhederei  Qbertnig  mao  der 
Finna  J.  H.     C.  Nieroaim. 

Kaum  war  der  rrste  Daiiipfer  einige  Monate 
in  Fahrt,  als  der  dcutsch-lranzöäische  Krieg  ent- 
brannte, welcher  den  Leitern  der  Rhederei  schwere 
Sorgen  verursachte.  Ks  gelang  jedoch,  die 
Dampfer  unter  bcinvcdiiclit  Flagge  zu  bringen, 
und  weil  der  „Nordstern"  schon  ttnige  Male  fran- 
zösische Hafen  besucht  hatte,  so  gab  man  aus 
Vorsicht  diesem  Dampfer  den  Namen  „Göteborg". 

Während  des  Kriei,'es  profitierten  die  r)an)[i(er 
von  den  damals  hohen  Frachten  und  brachten  ihren 
Inhabern  reichen  Gewinn.  Nach  Beendigung  des 
Krieges  wurden  die  Dam[)fer  wieder  unter  deutsche 
Flagge  gebracht,  und  man  benchloss  im  Jahr  1872 
zwei  Dampfer  in  Bremen  bei  C.  Waltjen  A  Co. 
(jetzt  Aktien  -  Gesellschaft  „Weser")  erbauen  zu 
lassen.  Man  betrieb  jetzt  Fahrten  ab  ßrcuierhavcn 
nach  Gothenburg,  Christiania  und  anderen  nor- 
dischen Platzen,  und  da  die  Dampfer  gut  beschäf- 
tigt waren,  so  beschloss  man,  der  Rhederei  eine 
weitere  Ausdehnung  zu  gehen  und  iheselbe  in 
eine  Aktien  •Gesellschaft  umzuwandeln.  So  ent- 
stand am  I.  April  1873  die  DampfschifTahrts-Gc- 
sellschaft  Neptun  mit  einem  eingräablten  Kapital 
von  I  000  000  Mk. 

Die  neue  Firma  übernahm  5  Dampfer  der 
Firma  J,  H.  &  C.  Niemann,  kontrahierte  die  Er- 
bauung einiger  weiterer  Daiupiei  und  ernannte 
Herrn  J.  H.  Niemaun  zum  Vorstand  der  Gesellschaft 
Die  Gesellschaft  dehnte  sich  nach  und  nach  immer 
weiter  aus  und  vergrOsserte  ihr  Kapita],  so  dass 
dasselbe  im  Jahie  1880  1500000  Wk  betrug.  Im 
Jahre  1886  trat  Herr  J.  H.  Niemann  von  der 
Leitung  der  Gesdbchaft  zurödt:  an  setner  Steile 
wurde  Herr  H.  A.  Nolze  zum  Direktor  ernannt. 
Um  diese  Zeit  war  die  Lage  der  Rhederei  sehr 
untiefriedigend,  und  auch  die  Gesellschaft  Neptun 
hatte  es  nicht  leicht.  Hin  grosserer  Teil  der  Re- 
serven war  verbraucht,  und  bei  eincut  Bestände 
von  15  Daniptern  waren  nur  ca.  159000  Mk.  Re- 
serven vorhanden.  Ks  galt  also  zunächst  die  Ge- 
sellschaft zu  kräftigen  und  erst  dann  an  weitere 
Ausdehnung  heranzutreten,  im  Jahre  iSytj  w.iren 
l>ereil8  430000  Mk.  Reserven  angesammelt,  und 
nun  ging  man  energisch  mit  der  VergrOsserung 
der  Gesellsehaft  vor,  so  da^s  in  einem  Zeitiamu 
von  J3  Jahren  der  Bestand  von  Dampfern  von 
16  auf  49  erweitert  wurde.  Ein  grosser  Teil  der 
erbauten  Dampfer  fand  T?esrhafligung  in  den  von 
der  Gesellschaft  Neptun  eingerichteten  Routen  ab 
Köln  nach  verschiedenen  Hafen  der  Nordsee  und 
der  Ostsee,  und  die  Gesellschaft  ist  beute  im 
Besitz  einer  Flotte  von  21  Dampfern,  welche  ledig- 
lich diesem  Rheinseeverkehr  dienen.  Das  Aktien- 
Kapital  ist  zweimal  erhöht  worden  und  beträgt  jetzt 
3>/,  Millionen  Mk.,  ausserdem  sind  4  Anleihen 
aurg(  ruuiiinen  im  Betrage  von  2350000  Mk.,  auf 
welche  bis  jetzt  465000  Mk.  zurückgezahlt  sind. 
Die  Gesellschaft  besitzt  an  Reserven  1 596000  Mk. 
ca.  45*/,  des  Aktienkaintals. 


Mit  den  jetzt  in  Fahrt  befindlichen  49  Dam- 
pfern betreibt  der  Neptun  folgende  rcgelmässigfe 
Fahrten:  Bremen-Rotterdam-Amsterdam,  Bremen- 
Oporto-Lissabon,  Bremen<Aarhuus,  Bremen-Cop«n- 
hagen,  Bremen-Danzig,  Bremen-Königsberg,  Bremen- 
Riga,  Bremen-Stockholm,  Bremen-Stavanger-Ber- 
gen-Cbrfstlansund'Dronthetm,  Hamburg-Riga,  Ant- 
werpen-VigoCarrilCoruna-Gijon-Santander-Bilbao, 
Aul  wti  peii-.Sta  vanger-Bergen-Christiansund  -  Dront- 
heim,  Aut\ver[ien-Oporto-Lissabon-Sevilla,  Leer- 
Emden-Stettin,  Leer- Emden -Danzig,  Lcer-Emden- 
Königsberg,  Köln  und  anderen  Rheinhafen  nach 
Bremen,  Hamburg,  Kiel,  Lobeck,  Stettin,  Danzig, 
Königsberg,  Riga,  Aarhuus,  Kopenhagen. 

Trotsdem  die  gegenwartige  Lage  des  Rhe- 

derei-Geschaftes  sehr  ungünstig  ist,  hat  der  Nep)tun 
eine  weitere  Ausdehnung  seines  Betriebes  bc- 
sdiloBsen  und  der  Werft  von  J.  C.  Teddenbrn^ 
die  Erbauung  von  2  Dampem  ä  ra  1950  t  Trag- 
kraft flbertragen  und  mit  der  Aktien-Gesellschaft 
Weser  die  Erbauung  eines  Dampfers  von  950  t 
kontrahiert 


Nachrichten 

von  den  Werften. 


Km 


SohUTban  -  Aufträge. 

Die  DampfscbiOalirtagaBallacfaaft  ^9ftmi* 

kontrahierte  mit  der  Schiffswerft  von  Job.  C.  Tecklen- 
botg,  A  r.  ,  Erbauung  von  zwei  Dampfern  von 
je  1950  t  Tragfähigkeit  und  besteiite  ferner  bei  der 
Aktiengesellscbaft  Weser  einen  ca.  900  t  ladenden 
Dampfer.  ' 

BtepeUftufe. 

Bei  ziemlich  stOrmisrhem  Wetter  lief  am 
15.  d.M.  auf  der  hiesigen  ScbiflbWerft  von  Schumer 
&  Jensen  der  Doppelscbnmbendanipter  „Pellworm* 
für  die  neue  Pellwormer  Daropfschiifahrtsgesell- 
scbaft  bestimmt,  glücklich  von  Stapel.  Das  Schiff 
hat  folgende  Dimensionen:  90'  Länge,  17'  Breite, 
8'  Seitenhöhe.  £s  erhalt  zwei  Coropouodmaschioen, 
die  zusammen  170  Pferdestärken  indizieren  und 
dem  Schifl'  eine  Geschwindigkeit  von  mindestens 
10  Knoten  verleihen  werden,  sowie  eine  elektrische 
ScbeinwerfSer^Antage  von  3000  N.  K.  Leuchtkraft 
und  elektrische  Kajatsbeleuchtung. 

Bekanntlich  übertrug  die  Reiherstieg  Schiffs- 
wcrfte  und  Maschinenfabrik  in  Hamburg  am  Beginn 
dieses  Jahres  der  Flensburger  Schiffsbau-Gesell- 
schaft den  Bau  eines  zweiteiligen  grossen  Schwimm- 
docks nach  dem  sogenannten  Off  shore  System 
fauch  L  Sjrstem  genannt),  welches  komplett  eme 

L.inge  von  507'  9"..",  eine  Breite  von  100'  '/,", 
eine  Höhe  von  41'  '/•"  i^>^d  eine  Tragfähigkeit 
von  II  000  t  erhalten  soll.  Der  Bau  wird  auf 
der  neuen  Werft  ausgvfabrt 
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Die  erste  Hälfte  dieses  Docks,  253'  10*/ 1" 
lang,  mit  5500  t  Tragfähigkeit  ist  nun  soweit 
fertiggestellt,  dass  der  Ablauf  am  Mittwoch,  den 
17.  September,  3  Uhr  Nachmittags,  vorgenommen 
werden  konnte  und  glücklich  erfolgte.  Hiermit 
wurde  der  erste  Stapellauf  auf  dem  neuen  Werft- 
terrain ausgeführt.  Die  zweite  Dockhälfte  wird 
in  kurzer  Zeit  ebenfalls  vollendet  sein  und  dann 
die  üebcrfabrung  nach  Hamburg  stattfinden. 


dem  Brückendeck  mittschiffs  Unterkunft  finden  und 
in  einem  Deckhaus  auf  dem  Achterdeck  Raum  für 
die  „Compradorcs"  vorgesehen  ist.  Der  Dampfer 
erhält  die  höchste  Klasse  im  Germanischen  Lloyd, 
unter  dessen  Aufsicht  er  gebaut  ist.  Wie  der 
Dampfer  ganz  aus  deutschem  Material  gebaut  ist, 
wurde  derselbe  auch  mit  einer  Flasche  deutschen 
Schaumweins  beim  Verlassen  des  Helgen  durch 
Frau  Chr.  Scheidt,  Gemahlin  eines  der  Vorstands- 
mitglieder des  Chantier  Naval  Anvcrsois  getauft. 


Der  auf  der  Werft  von  H.  Brandenburg  für 
die  Hafendampfschiffalirt  A.-G.  neuerbaute  Jollen- 
ftihrer-Dampfer  ist  am  11.  d.  M  zu  Wasser  ge- 
lassen worden. 

Am   30.  August   fand   auf  der  Werft   des  i 
Chantier  Naval  Anversois  in  Hobokcn  bei  Ant- 
werpen in  Gegenwart  der  deutschen  und  belgischen 
Autoritäten  der  Stapellauf  des  für  Rechnung  der 
Apenrader  Rhederei  M.  Jebsen  erbauten  Dampfers 
„Clara  Jebsen"  statt.    Dieses  Schiff,  speziell  für 
die  Fahrt  in  den  Ostasialischen  Gewässern  bestimmt, 
ist  ein  Spardeck-Dampfer  mit  zwei  Stahldecks,  von 
denen  das  obere  mit  Teakholz  belegt  ist.  Er  wird 
bei  einem  Tiefgang  von  17'  6"  etwa  2700  t  laden 
können.  Seine  Länge  ist  260'  seine  Breite  36'  6" 
und  seine  Tiefe  24'.    Wasserballast  befindet  sich 
im  Doppelboden  sowie  in  der  vorderen  und  hinte- 
ren Piek.    Das  Logis  ist  vorne  unter  der  Back, 
wahrend  Kapitän,  Maschinisten  und  Offiziere  auf 


Am  I.  September  lief  auf  der  Werft  von 
Workman,  Clark  &  Co.,  Ld.,  Belfast,  ein  grosser 
für  die  Ozean  Steamship  Co.,  Ld.,  gebauter  Dop- 
pelschrauben -  Dampfer  von  Stapel,  der  in  der 
Taufe  den  Namen  „Keemun"  erhielt.  Die  Dimen- 
sionen des  Dampfers  sind  482' X  58' X  35'  10". 
Die  Bruttoräumte  des  Schiffes  beträgt  etwa  9000  t, 
die  Schwerguttragfahigkeit  1 1 500  t.  Die  Maschinen 
und  Kessel  sind  von  dem  Erbauer  des  Schiffes 
geliefert. 

Am  2.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Sir  W. 
G.  Armstrong,  Whitworth  &  Co.,  Ld.,  der  stählerne, 
für  die  Bear  Creek  Oil  and  Shipping  Co.,  Ld., 
Liverpool,  gebaute  Tankdampfer  ,,Cymbeline"  von 
Stapel.  Seine  Dimensionen  sind  383' X  48' 6"  X 
30*  3".  Die  Tragfähigkeit  des  Schiffes  beträgt  bei 
massigem  Tiefgang  6500  t.  Der  Dampfer  erhält 
von  den  Werken  der  Wallsend  Slipway  and  En- 
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ginccring  Co.,  Ld.,  eine  Tripicexpaiisionsmaschine, 
deren  Cy'indcr  einen  Durrhinesser  von  resp.  35,4a 
und  70  Zoll  haben  bei  48  Zoll  Hub. 

Am  gleichen  Tage  lief  auf  der  Werft  von 
William  Gray  and  Co.,  Ld  ,  Westhartlepool,  der 
für  die  Melbourne  Steaniship  Co.,  Ld.,  gebaute 
stählerne  Dampfer  ,, Hobart"  von  Stapel.  Die  Di- 
mensionen des  Dampfers  sind  31 7' X  45' X  22,5'  /. 
Die  Maschine  wird  von  den  Central  Marine  Engine 
Works  des  Erbauers  geliefert  und  hat  eine  Stärke 
von  1000  P.S.  Die  Cylinder  haben  einen 
Durchmesser  von  resp.  22,35  ""^  59  ^^11  bei 
39  Zoll  Hub. 

Am  3.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  von  W.  Pik- 
kersgill  and  Sons,  Sunderland,  in  Southwick  der 
für  Johnstone,  Sproule  «.V:  Co.,  Liverpool,  erbaute 
stählerne  Dampfer  ..Lynorta"  von  Stapel.  Die 
Dimensionen  des  Schiffes  sind  37i'V46'  3"X28'2". 
Die  Tripleexpansionsmasrhine  hat  Cylinder  von 
resp.  24,  40  und  67  Zoll  Durchmesser  bei 
45  Zoll  Ilub. 

Am  4.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  der  Irvines 
Shipbuilding  and  Dry  Docks  Co.,  Ltd.,  West-Hart- 
lepool,  der  für  den  British  Maritime  Trust, 
London,  erbaute  stählerne  Damper  ,,Persiana" 
von  Stapel.  Die  Dimensionen  sind  360'  X  47'  9" 
X3ü'2'\,".    Die  von  Richardson,  West^'arlh  &  Co., 


Ld  ,  Harticpool,  gelieferte  Tripiecxpaasionsmaschine 
hat  Cylinder  von  resp.  25,  40  und  67  Zoll  Durch- 
messer bei  45  Zoll  Hub. 


Am  5  Sept.  lief  auf  der  Werft  von  A.  &  J. 
Inglis  der  für  die  British  India  Steam  Navigation 
Co.,  Ltd.  erbaute  Dampfer  ,,Bangala"  von  StapeL 
Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  373'  X  45'  X 
29'  3".  Der  Dampfer  hat  einen  Bruttoraumgehalt 
von  4000  t.  Die  Tripleexpansionsmaschine  wird 
von  dem  Erbauer  geliefert.  Das  Schiff  ist  für  den 
Schnelldampferdienst  zwischen  Kalkutta  und  Ran- 
goon  bestimmt  und  wird  für  eine  grosse  Anzahl 
Passagiere  I.  und  II.  Klasse  eingerichtet.  For 
Eingeborene  ist  Platz  im  Zwischendeck  vorgesehen. 


Am  6.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Barclay, 
Curie  &  Co.,  Ltd.,  Whiteinch,  der  für  Prentice, 
Service  &  Henderson  erbaute  stählerne  Dampfer 
„Crown  of  Navarre "  von  Stapel.  Die  Dimensionen 
des  Dampfers  sind  332'  X  44'  X  25'.  Die  Triple- 
expansionsmaschine wird  von  dem  Erbauer  des 
Dampfers  geliefert  und  hat  Cylinder  von  resp 
25,  41  und  67  Zoll  Durchmesser  bei  45  Zoll  Hub. 


Am  6.  d.  M.  lief  auf  der  Werft  von  Joseph 
L.  Thompson  and  Sons,  Ld.,  Sunderland,  der  für 
die  North  Atlantic  Steamship  Co.,  Ld.,  New  York 
und  Bristol,  gebaute  Dampfer  „Miramichi"  H'O 
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Stapel.  Die  Dimensionen  des  Schiffes  sind  340' 
X  48'  2"  X  28'  4".  Der  Dampfer  ist  von  vorn  bis 
hinten  mit  einem  Schutzdeck  für  den  Viehtransport 
versehen.  Die  von  John  Dickinson  and  Sons,  Ld., 
Sunderiand,  gelieferte  Maschine  hat  Cylindcr  von 
resp.  25 ,  4a  und  68  Zoll  Durchmesser  bei  45 
Zoll  Hub.   

Der  Stapellauf  des  Doppelschraubendarapfers 
„Seydlitz",  welchen  der  Norddeutsche  Lloyd  auf 
der  Werft  der  Firma  F.  Schichau  in  Danzig  er- 
bauen lasst,  soll  am  25.  Oktober  d.  J.  stattfinden. 
Der  Dampfer,  der  eine  Lauge  von  137  ni,  eine 
Breite  von  16,9  m  und  eine  Tiefe  von  8,53  m 
besitzt,  ist  ein  Schwesterschiff  des  vor  einigen 
Monaten  auf  derselben  Werft  zu  Wasser  gelassenen 
Dampfers  „Zieten".  Beide  Schiffe  haben  einen 
Raumgchalt  von  ca.  8000  t  und  jedes  erhält  zwei 
Maschinen  von  zusammen  5000  1.  V.  S. ;  sie  vermögen 
bei  voller  Ausnutzung  der  Räume  ca.  90  Passagiere 
erster  Klasse,  70  zweiter  und  bis  zu  2000  Zwisclien- 
deckspassagiere  zu  befördern,  ausser  einer  sehr 
beträchtlichen  Ladungsmenge.  —  Der  Stapcllauf 
wird  ebenso  wie  derjenige  des  „Zieten"  ein  mili- 
tärisches Gepräge  erhalten,  indem  die  Pathenschaft 
des  Schiffes  von  dem  in  Halberstadt  gelegenen 
Kürassier-Regiment  v.  Seydlitz,  Magdeburgisches 
No.  7,  übernommen  wurde. 

Probefahrten. 

Der  grosse  dänische  Dampfer  ,,Prinsesse 
Marie",  der  auf  den  Howaldtswerkcn  für  die  Ak- 
tieselskab  Det  Ostatsiatiske  Kompagni,  Kopenhagen, 
neu  erbaut  wurde,  hat  nach  zufriedenstellender 
Probefahrt  unverzüglich  die  Reise  durch  den 
Kaiser  Wilhelm-Kanal  nach  Antwerpen  angetreten, 
um  von  dort  mit  einer  vollen  Ladung  Eisenbahn- 
material nach  Ostasien  weiterzugehen. 

Die  Ladefähigkeit  dieses  stattlichen  Schilfes 


ist,  wie  von  uns  schon  verschiedentlich  erwähnt 
7000  t,  wahrend  die  Maschinenkraft  2200  P.  S.  be- 
trägt und  die  Geschwindigkeit  des  bcladenen 
Schiffes  II  Knoten  ist. 

Besonders  erwähnenswert  bei  diesem  Schiffe 
ist  der  Umstand,  dass  die  Heizung  der  grossen 
Cylinderkessel  nicht,  wie  gewöhnlich,  mit  Kohlen, 
sondern  ausschliesslich  mit  Naphta  vorgenommen 
wird,  welches  überhaupt  in  letzter  Zeit  mehr  und 
mehr  in  Aufnahme  kommt. 

Die  Heizvorräte  werden  in  den  wasserdichten 
Bodenabteilungen  sowie  Querbunkern  untergebracht 
und  mit  besonderen  Heizkästen  zur  Verwendung 
vorgewärmt. 

Die  grosse  Sauberkeit  der  Heizräume,  das 
gänzliche  Fehlen  von  Aschstaub  und  Kohlenresten 
sowie  die  beträchtliche  Ersparnis  an  I  leizerpersonal 
machen  die  Hauptvorzüge  dieser  Feuerung  aus, 
abgesehen  von  dem  wesentlich  geringen  Gewicht 
der  Heizmasse  im  Verhältnis  zu  seinem  Heizwert. 
So  ist  z.  B.  die  „Prinsesse  Marie'  in  der  Lage, 
für  eine  Reise  von  Europa  nach  Ostasien  4 — 5000  t 
Ladung  mehr  zu  befördern  bei  Verwendung  von 
Öl  als  Heizmaterial  gegen  Kohlen. 


Der  auf  der  Werft  des  Bremer  Vulkan  in 
Vegesack  für  den  Norddeutschen  Lloyd  erbaute 
neue  Dampfer  „Erlangen"  machte  am  16.  d.  M. 
seine  Probefahrt,  an  der  vom  Norddeutschen  Lloyd 
Präsident  Geo  Plate  und  Direktor  Leist  teilnahmen. 
Der  Dampfer  erreichte  bei  einer  Leistung  von 
2800  indizierten  Pferdekräften  eine  mittlere  Ge- 
schwindigkeit von  14  Seemeilen  in  der  Stunde, 
womit  die  kontraktlichen  Bedingungen  erheblich 
Oberschritten  sind.  Das  Schiff  wurde  sofort  nach 
der  Probefahrt  von  den  V'ertretern  des  Lloyds 
übernommen. 

Die  Dimensionen  des  Schiffes  .sind:  Länge 
115  m,  Breite  14,4  m,  Tiefe  9  m.    Die  Tragfähig- 
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keit  desselben  bei  6,7  m  mittleren  Tiefgang  wird 
4700  t,  der  Raumgehalt  etwa  5000  Brutto  Regt, 
betragen.  Das  Schiff  besitzt  Einrichtungen  (Qr  die 
Aufnahme  von  12  Kajütspassagieren  und  vermag 
ausserdem  bis  zu  laoo  Zwischendeckspassagiere 
zu  befördern.  Der  Dampfer  ist  für  die  südameri- 
kanischen Linien  des  Norddeutschen  Lloyds  be- 
stimmt. Im  Hinblick  auf  seine  Verwendung  für 
die  Tropenfahrt  sind  die  Wohnräume  der  KajQts- 
Passagiere  sowie  der  Offiziere  auf  das  Promenaden- 
deck verlegt  worden,  während  für  die  Zwischen- 
deckspassagierc  das  ganze  Hauptdeck  zur  Ver- 
fügung steht.  Sämtliche  Räume  zeichnen  sich  durch 
zweckmässige  Anlage,  praktische  Einrichtung  und 
vorzügliche  Ventilation  aus.  Sodann  ist  für  aus- 
giebigste Badegelegenheit  Sorge  getragen.  Neben 
den  zu  der  Kajüte  gehörenden  Badezimmern  sind 
mehrere  grosse  Waschhäuser  mit  Bädern  und 
Brauseeinrichtungen  für  die  Zwischendeckspassa- 
giere  vorhanden.  Dass  die  gesamten  Räume  mit 
elektrischem  Licht  versehen  sind,  braucht  hier 
kaum  besonders  hervorgehoben  zu  werden.  Das 
Schiff  ist  mit  einer  Eis-  und  Kaltluftmaschine  aus- 
gestattet. Der  Dampfer  „Erlangen"  wird  am 
4.  Oktober  seine  erste  Reise  nach  Brasilien  antreten. 


Der  auf  der  Werft  Vulkan  in  Stettin  für 
Rechnung  des  Norddeutschen  Lloyd.s  erbaute  neue 
Doppelschraubendampfer  , .Schleswig"  von  etwa 
7000  Bruttoregistertonnen  ging  am  4.  d  M.  von 
Swinemünde  in  See,  um  mit  der  Probefahrt  zu 
beginnen.  Der  Dampfer  ist  für  die  La  Platafahrt 
bestimmt;  er  besitzt  Einrichtungen  für  die  Be- 
förderung von  etwa  1 77  Kajüts-  und  1 000  Zwischen- 
deckspassagieren. 


Der  auf  der  Werft  von  H.  E.  StQlcken  Sohn, 
Steinwärder,  für  die  Firma  Knust  &  Albers,  VVla- 
diwostock,  neuerbaute  Schleppdampfer  „Paul"  hat 
am  3.  d.  M.  seine  Probefahrt  nach  der  Unterelbe 
ausgeführt.  Der  „Paul"  ist  auf  dem  am  16.  d.  M. 
nach  Ostasien  abgehenden  Packetdampfcr  „Alesia* 
verladen,  um  nach  Wladiwostock  befördert  zu 
werden. 

Der  auf  der  Werft  von  J.  H.  N.  Wichhorst, 
Kl.  Grasbrook,  für  die  hiesige  Bugsirfirma  Fr 
Holst  &:  Co.  neuerbaute  Schleppdampfer  „Juno' 
hat  am  3.  d.  M.  seine  Probefahrt  ausgeführt.  Es 
ist  ein  Schwesterschiff  des  Schleppers  ,Zeus*  der 
genannten  Firma. 
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Der  neue  Postdampfer  „Lucie  Woermann" 
hat  zum  Antritt  seiner  offiziellen  Probefahrt  am 
3.  d.  M.  von  der  Blohm  &  Vossschen  Werft  aus 
den  Hamburger  Hafen  verlassen  und  dieselbe  zur 
vollen  Zufriedenheit  beendet. 

Der   Postdampfer    „Lucia  Woermann*  hat 
eine   I-änge  von  111,4        eine  Breite  von  etwa 
14,3   m    und  eine  Tiefe  vom  obersten  Deck  bis 
zum  Kiel  gemessen  von  etwa  8,5  m.    Das  Schiff 
ist    ganz,   aus  Stahl   gebaut   und  entspricht  den 
höchsten  Vorschriften  des  Germanischen  Lloyds; 
es    ist    durch  6  wasserdichte  Querschotten  in  7 
Abteilungen  geteilt.    Ueber  die  ganze  Lange  des 
Schiflfcs  ist  ein  wasserdichter  Doppelboden  einge- 
baut.    Es  trägt  4700  t  Schwergut  und  erreicht 
mit   seiner  Maschine,  die  etwa  2600  Pferdekräfte 
indiziert,  eine  Geschwindigkeit  von  reichlich  13 
Knoten.    Unter  dem  FlOttendeck  und  in  den  auf 
diesem    Deck    befindlichen    Aufbauten    sind  die 
Räume  fOr  die  Passagiere  III.  Klasse  und  Mann- 
schaft untergebracht  und  zwar  so,  dass  selbst  bei 
vollbeladenem  Schiffe  keiner  der  Räume  mit  dem 
Deck  unter  die  Wasserlinie  reicht.  In  den  Räumen 
unter  dem  Hottendeck  befinden  sich  die  bequemen, 
in  ihrer  Ausstattung  auch  verwöhnten  Ansprüchen 
genügenden  Kammern   der  Passagiere  I.  Klasse 
für    100  Passagiere.     Besondere  Erwähnung  ver- 
dienen die  auf  dem   Promenadendeck  gelegenen 
grossen  eleganten  Luxuskabinen  und  eine  Anzahl 


!  ebenda  belegener  Einzelkabinen  für  Herren.  Neben 
den  Kabinen  sind  grosse  luftige  Toiletten  und 
Baderäume  für  die  I.  Klasse  eingerichtet.  Von 
den  Wohnräumen  der  I.  Klasse  erreicht  man 
durch  ein  geschmackvoll  ausgestattetes  Treppenhaus 
über  eine  geschwungene  Flügeltreppe  den  ober- 
halb befindlichen  grossen  Speisesaal  und  Ober 
eine  entsprechende,  vornehm  gehaltene  Treppe 
den  über  dem  Speisesaal  gelegenen  Konversations- 
salon. Auf  ebenem  Flur  mit  dem'  Konversations- 
salon liegt  ein  grosser  Rauchsalon  I.  Klasse.  Im 
Speisesaal  befinden  sich  elektrische  Ventilatoren, 
die  in  den  Tropen  frischen  Luftzug  schaffen. 
Grosse,  gegen  die  Sonne  geschützte  Promenaden- 
decks ermöglichen  ausgiebige  Bewegung  im  Freien. 
Auf  dem  Promenadendeck  der  I.  Klasse  befindet 
sich  vor  dem  Konversationssalon  auf  jeder  Seite 
eine  geschützte  Laube:  ausser  diesen  beiden  ist 
noch  eine  grosse  Laube  ebenfalls  auf  dem  Pro- 

'  menadendeck  hinter  den  Deckkabinen  eingerichtet. 
Sie  gestatten  den  Passagieren,  selbst  bei  windigem 
und  Regenwetter,  einen  angenehmen  Aufenthalt 
im  Freien. 

Ausser  den  Räumen  I.  und  II.  Klasse  sind 
noch  für  48  Passagiere  die  Kammern  III.  Klasse, 
je  zu  6  bis  8  Betten,  eingerichtet.  Diese  Räume 
verdienen  wegen  ihrer  bequemen  Einrichtungen 
ganz  besondere  Erwähnung.  Für  reichliche  Lüftung 
aller  Räume  ist  die  grösste  Vorsorge  getroffen. 
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Of  Various  Descriptions,  for 
Ship  and  Contractors'  Work 

Bole  Agent«  fbr—^ 

SEAMLESS  STEEL  BOATS. 


STEAM  PUMPING  MACHINERY,  MAIN  BOILER  FEED  PUMPS. 

  WOODESON  S  PATENT 

Tel.Addrew:  -  "t  lTLOPS"  (i«t«i*he*d  or  Loadon,  .  .Ai,A.B.C.iind  EN«JlNKKRIN*lJf-l  (".Klrs  u^^l 
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Diesen  Einrichtungen  entsprechend  sind  die  Wirt- 
schaftsräume  bemessen.  Dampf-  und  HerdkOche 
nebst  besonderer  Backerei  sowie  grosse  Anricht- 
rflume  erlauben  ein  schnelles  Fertigstellen  und 
Auftragen  auch  der  grössten  und  ausgesuchtesten 
Festmahle,  für  die  in  den  grossen  Vorrats-  und 
Külilraumen  alles  nötige  Zubehör  vorhanden  ist. 
Die  grossen  Kühlanlagen  zur  Konservierung  des 
frischen  Proviants  sind  nach  dem  System  Linde 
eingerichtet.  Das  ganze  Schiff  ist  mit  elektrischem 
Licht  versehen,  für  die  Winterreise  in  nördlichen 
Gegenden  mit  Dampfheizung  ausgestattet. 

Mit  Barka.ssen  und  Booten  ist  das  Schiff 
in  so  ausgiebiger  Weise  versehen,  dass  es  bei 
voller  Besetzung  sämtlicher  Räume  ohne  Schwie- 
rigkeit möglich  ist,  alle  an  Bord  befindlichen  Per- 
sonen sicher  in  den  Booten  unterzubringen.  Weiter 
wollen  wir  nicht  unerwähnt  lassen,  dass  sich 
ausser  den  gewöhnlichen,  in  reichlichster  Anzahl 
vorhandenen  Rettungsbojen  auch  eine  Acetylcii- 
nachtrettungsboje,  System  Grösrhner  &  Wiese,  an 
Bord  befindet.  Diese  Boje  ist  von  uns  bereits  zu 
den  verschiedensten  Malen  ausführlich  beschrieben 
worden,  so  dass  wir  nur  auf  diese  Berichte  zu 
verweisen  brauchen. 


Zur  Fortbewegung  des  Dampfers  dient  eint 
dreifache  Expansionsmaschine,  die  ihren  Dampf 
aus  drei  Doppclendenkcsseln  erhalt,  die  auf  einen 
Dampfdruck  von  14  Atmosphären  koncessionieit 
worden  sind.  Zum  Einnehmen  und  Löschen  dtr 
Ladung  kommen  acht  Dampfwinden  grösster  Sortt 
zur  Aufstellung;  Ladcbäume  erhält  das  als 
Schoner  getakelte  Schiff  an  den  beiden  Pfahl- 
masten je  acht,  im  ganzen  also  sechzehn  Stück, 
eine  ganz  ungewöhnlich  reiche  Ausstattung.  Utn 
die  das  Ruder  bedienende  Mannschaft,  ganz  abge- 
sehen von  dem  mündlich  erteilten  Kommando, 
Ob«rr  das  letztere  nicht  im  Zweifel  zu  lassen,  hat 
man  auf  der  Kommandobrücke  ein  grosses  schwarz« 
Schild  angebracht,  das  die  Bezeichnung  Ruder- 
kommando und  darunter  einen  nach  Steuerbord 
resp.  Backbord  zeigenden  Pfeil  mit  den  Worten 
Rechts  resp.  Links  trägt. 


Personalien. 

I Mitteilungen,  welche  unter  dieser  Ucbcr.schrift  aufge- 
nommen werden  können,  werden  uns  jederzeit  ajige- 
nehm  sein.    D.  K.l 

Ein  neuer  etatsmassiger  Professor  an  der 
Technischen  Hochschule  zu  Berlin.    Der  Geh 


OilllrLg-er  Fa^brllE  grelocl^ter  Bleclxe 

franz  jV^eguin  i  Cie.,  ynct.-Ces.,  Dillingen-Saar. 

Kohlen -Separationen  und  Kohlen«  Wäschen. 

Waüelbleche,  Ersatz  für  Riffelbleche  von  1'  ^  bis  6  mm  Dicke. 


Gelochte  Bleche 

in  Eisen,  Stuhl,  Kupfer,  Zink  und 
Mfssing  verzinkt  und  verzinnt  bis 
■JöflOnunUrcile.in  beliebig,  [.fingen 

(üoloclite 
'Stahlbleche 

bis  zu 
25  mm  Dicke. 


Gelenk-Ketten 

Jeder  Ai"t.   .     .     »  . 


Kelteoräder 

und 

Kettenachsen. 
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Marinebaurat  Brinkmann  ist  als  SchifTbaudircktor 
nach  Wilhelmshaven  abkommandiert  und  aus  dem 
Lehrkörper  der  Technischen  Hochschule  ausge- 
schieden. Wie  wir  vernehmen,  ist  die  von  ihm 
bekleidete  Stelle  für  Konstruktion  der  Kriegsschiffe 
dein  Geh.  Marinebaurat  und  Schiffbaudirektor 
Johannes  Rudioff  unter  gleichzeitiger  Ernennung 
zum  Mitgliedc  der  Abteilung  für  Schiffs-  und 
Schiffsmaschinenbau  übertragen  worden. 

Kretschmer,  Marineoberbaurat  und  Schiffs- 
baubetriebsdirektor, die  unter  dem  7.  April  1902 
verfügte  Versetzung  von  Berlin  nach  Kiel  iMarine- 
vcrordnungsblatt  Seile  136),  Schmidt,  Eugen,  Manne- 
schiffbaumeister,  die  unter  dem  27.  Juni  1902  ver- 
fügte Versetzung  von  Kiel  nach  Danzig  iMarine- 
vcrordnungsblatt  Seite  227) — aufgehoben.  Schwarz, 
Marineobeibaurat  und  Schiff  baubetriebsdirektor, 
von  seinem  Kommando  zur  Dienstleistung  im 
Reichs-Marine-Amt  enthoben  und  -  unter  Ver- 
setzung von  Berlin  nach  Wilhelmshaven  —  der 
Werft  daselbst  zugeteilt.  Krieger,  Marineoberbaurat 
und  Schiffbaubetriebsdirektoi ,  von  Wilhelmshaven 
nach  Danzig  versetzt  und  der  Werft  daselbst  zu- 
geteilt. Mönch,  Marinehafenbaumeister,  von  Kiel 
nach  Wilhelmshaven  versetzt  und  der  Werft  da- 
selbst zugeteilt.  Wigger! ,  Marineoberzahltneister, 
kommandiert  zur  Dienstleistung  zum  Admiralslab, 
von  Kiel  nach  Berlin  versetzt. 

Firma:  Carl  Waap.  Yacht-  und  Bootswerft, 
Altheikendorf.  Inhaber:  Carl  Ludwig  Waap,  Schiffs- 


bauingenieur in  Altheikendorf.  Kiel,  den  5.  Sep- 
tember 1902. 


Vermischtes. 


Plensburger  Schiffsbaugesellschaft  Wie  wir 
dem  Bericht  des  Vorstandes  der  Flensburger  Schiffs- 
baugesellschaft entnehmen,  wurden  im  Geschäfts- 
jahr 1901  2  9  Neubauten  mit  Brutto  30749  Reg.-T. 
gegen  7  Neubauten  mit  Brutto  40015  Reg.-To  im 
Vorjahre  abgeliefert.  Die  Maschinenbauabteilung 
lieferte  für  5  Dampfer  die  kompletten  Maschinen- 
und  Kesselanlagen  mit  im  Ganzen  15600  1.  P.  S.  gegen 
178C0  I.  P.  S.  i.V.  Die  zur  Zeit  vorliegenden  Be- 
stellungen von  12  Neubauten  reichen  aus,  die  Gesell- 
schaft auch  für  das  laufende  Geschäftsjahr  gut  zu 
beschäftigen.  Das  Schwimmdock  war  auch  in  die-  ' 
sem  Jahre  forlgesetzt  in  Anspruch  genommen  und 
arbeitete  mit  gutem  Verdienst  Es  wurden  zwecks 
Reparatar  und  Reinigung  1 1 1  Schiffe  gedockt.  Die 
Zahl  sämtlicher  bis  jetzt  gedockten  Fahrzeuge  be- 
lauft sich  auf  845.  Mit  der  steigenden  Produktion 
hat  sich  auch  wieder  die  Arbeiterzahl  vermehrt, 
welche  eine  Durchschnittszahl  von  2555  und  als 
höchste  Ziffer  2711  erreichte,  gegen  2260  bezw. 
2424  im  Vorjahre.  Die  gezahlten  Löhne  betrugen 
3009415  Mk.  Vür  Errichtung  neuer  Schiffsbau- 
schuppen, Planboden,  Balkenbiegewerkstatt,  Span- 
ten- und  Glühöfen,  Gleisanlage  elc.  auf  lier  neuen 
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Werft  wurden  843  732  Mk.  gezahlt.  Die  neue  Werft 
erforderte  femer  die  Anlage  von  3  Betriebskcsscin, 
und  auch  an  Arbeitsmaschinen  musste  für  alten 
und  neuen  Betrieb  eine  grössere  Vervollkommnung 
stattfinden.  Dafür  wurden  334292  Mk.  verausgabt, 
wohingegen  eine  Abschreibung  von  1 12589  Mk. 
angemessen  erschien.  Die  Anschaffungen  auf 
Werkzeug-  und  Inventarkonto  erreichten  einen 
Wert  von  113968  Mk.  und  es  mussten  für  Ver- 
schleiss  und  sonstige  Entwertung  66940  Mk.  abge-  ^ 
schrieben  werden.  Auch  in  diesem  Jahre  ist  bei 
Berechnung  der  Waren  und  Werkstattarbeiten  der 
gegenwartige  niedrige  Stand  der  Werte  in  Berück- 
sichtigung gezogen.  Dieselben  erreichen  einschliess- 
lich der  halbfertigen  Schiffe  die  Höhe  von  4015908 
Mark.  Die  gesamten  Abschreibungen  betragen  337  756 
Mark.  An  Steuern  etc.  wurden  108946  Mk.  gegen 
77840  Mk.  im  Vorjahre  entrichtet.  Als  Reingewinn 
wurden  1 391 668  Mk.  erzielt,  welche  folgende  Ver- 
wendung finden  sollen:  18  Proc.  Dividende  vom  1 
Aktienkapital  3300000  Mk.  =  594000  Mk.,  Tan-  | 
ti^men  221578  Mk.,  zum  Reservefonds  6251  Mk., 
zum  Dispositionsfonds  300000  Mk.,  zum  Unter- 
Stutzungsfonds  für  Beamte  169839  Mk.,  zum  Fonds 
für  Wöhlfahrtseinrichtungen  100000  Mk. 

Dampfach iffs-Rhederei  von  1889.  Der  Jahres- 
bericht der  Gesellschaft,  den  wir  im  Nachstehen- 
den im  Wortlaut  wiedergeben,  giebt  eine  interessante 
Statistik  zur  Illustration  des  Rückganges  der  Frach- 
ten, die  die  Aktionäre  mit  um  so  mehr  Interesse 
lesen  können,  da  die  Gesellschaft  selber  die  nach- 
teiligen Folgen  der  Depression  nicht  empfunden 
hat.  Der  Abschluss  gestattet  die  Verteilung  einer 
Dividende  von  7  Proc.  bei  beträchtlichen  Abschrei- 
bungen und  Rückstellungen,  durch  die  die  Re- 
serven auf  eine  sehr  ansehnliche  Höhe  gebracht 
sind.  Bemerkenswert  ist  noch  besonders,  dass  die 
Verwaltung  der  Gesellschaft  die  schlimmste  Zeit  ' 
der  Depression  für  überwunden  ansieht.  Der  Be- 
richt lautet: 

.Schon  in  unserm  vorigen  Jahresberichte  , 
legten  wir  die  Gründe  dar,  welche  zu  einer  Ver-  | 
schlechterung  des  Frachtenmarktes  geführt  hatten.  1 
Die   ungünstige  Situation  wurde   noch  verschärft. 


als  Nordamerika  eine  sehr  schlechte  Ernte  zu  ver- 
zeichnen hatte  und  der  Export  seiner  bedeutend- 
sten Produkte  eine  ausserordentliche  Einschrän- 
kung erlitt.  Dadurch  wurde  noch  weitere  Schiff*- 
räumte  frei ,  welche  auf  die  übrigen  Märkte 
drückte  und  ganz  aussergewöhnlich  niedrige  Raten 
während  der  gesamten  letzten  zwölf  Monate 
zeitigte.  Wie  schlecht  der  Frachtenmarkt  Mitte 
dieses  Jahres  lag,  im  Verhältnis  zu  der  gleichen 
Periode  in  den  vorhergehenden  drei  Jahren  mögen 
am  besten  folgende  Vergleichsziffern  beweisen, 
welche  teilweise  einem  englischen  Facbblatt  ent- 
nommen sind.    Es  wurden  bezahlt: 


Ausgehend : 


Für  Kohlen  nach 

1899 

1900 

1901 

190a 

8/9 

11/3 

7/9 

46 

Malta  

7/7V. 

9/3 

6  - 

49 

Port  Said  .... 

10/9 
11/6 

11/9 

8  - 

5/- 

dem  La  Plata  . 

21/. 

H/6 

136 

Kronstadt  .... 

6/6 

6/6 

3  9 

4  • 

Rückkehrend 

Für  Kohlen  von 

27/6 

28  - 

20/- 

'63 

Bombay  

18,- 

»4/- 

13/6 

10  - 

New  York  (p.  qur.)  .  . 

a/9 

3/3 

3/4'/, 

40;- 

i;6 

47  6 

53  9 

326 

40  - 

51/3 

37/6 

346 

San  Lorenzo   .    .    ,  . 

24  6 

20/6 

18/- 

7,'- 

Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  dass,  obaroii' 
die  Kohlenpreise  gegenüber  dem  Vorjahre  gefaUen 
sind,  diese  sowie  alle  anderen  Betriebskosten  äcb 
noch  immer  wesentlich  höher  stellen  als  Ende  d« 
90er  Jahre.  Seit  einigen  Wochen  macht  sich 
aber  eine  entschieden  bessere  Tendenz  der  Frach- 
ten bemerkbar,  vornehmlich  infolge  der  grossen 
Mengen  landwirtschaftlicher  Erzeugnisse,  welche 
dank  ausgezeichneter  Ernten  von  Nordamerika  und 
von  den  Landern  des  Schwarzen  Meeres  zu  be- 
fördern sein  werden;  wir  glauben  daher,  dass  die 
flaueste  Periode  überwunden  ist  und  die  Rhcderei 
wieder  besseren  Zeiten  entgegengeht,  namentlich 
auch  sobald  die  Industrie  und  das  Exportgeschäft 
sich  aufs  neue  beleben  werden. 

Unsere      Abrechnung     ISsst  erfreulicher- 


illmanns'schc  Eisenbau-  * 
*  *  flcfien-öcsellschaff 

Itemscheid. 

Düsseldorf.  «  Pruszkow  b.  Warschau- 

Elsenconstructionen:  T^iZ:  cSr 

lühruii}!;  I)äi-Iicr,  llalU-ii,  .Schuppen.  Brücken,  Ver- 

laclrbiilitK  n,  Angel-  und  .Schiebethore. 

lAlplihIpphp  Profilen  und  Stärken,  glait  ge- 

ll CllUICbllC  wellt  uiul  gebogen,  schwarz  und  verzinKt 
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weise  die  geschilderte  Depression  nicht  in  die 
Erscheinung  treten,  denn  unsere  Brutto-Ein- 
nahraen  decken  sich  vollständig  mit  der  Höhe  der- 
jenigen des  Vorjahres;  wir  konnten  einen  Teil 
unserer  Schiffe  in  Zeitcharter  beschäftigen,  wenn 
auch  allerdings  zu  bedeutend  niedrigeren  Raten 
als  früher,  und  konnten  femer  unsern  Dampfer 
„Gutrune"  mit  einem  guten  Nutzen  gegenüber  dem 
Buchwert  verkaufen.  Allerdings  wurde  von  unseren 
ursprünglichen  Abschlüssen  für  Zeitcharter,  die  teil- 
weise bis  in  den  Anfang  dieses  Jahres  hinein- 
reichten, nur  die  wenigsten  aufrechterhalten,  weil 
die  Charterer  ein  Opfer  der  Zeitverhältnisse  ge- 
worden waren:  in  einem  Falle  konnten  wir  leider 
auch  die  letzten  Raten  und  eine  uns  von  dem  Be- 
frachter ursprünglich  zugestandene  Konventional- 
strafe für  Annullierung  der  Charter  nicht  herein- 
bekommen, da  der  Befrachter  seinerseits  aus  einem 
ganz  nichtigen  Grunde  eine  Entschädigung  ver- 
langte und  uns  zur  Wahrung  unserer  Rechte  einen 
Prozess  aufzwang.  Obgleich  der  Ausgang  des 
letzteren  niemals  zweifelhaft  sein  kann,  halten  wir 
es  doch  für  angebracht,  für  diesen  Vorfall  eine 
Summe  von  30000  Mk.  auf  Deikredcrckonto  zu 
stellen,  zumal  auch  die  Bonität  des  betreffenden 
Charterers  nicht  genügend  gesichert  erscheint. 

Wir  sind  in  der  angenehmen  Lage,  eine  Di- 
vidende von  sieben  Prozent  zur  Verteilung  bringen 
zu  können,  nachdem  in  ausreichender  Weise  für 
Abschreibungen  und  Reservestellung  gesorgt  wor- 
den ist. 

Unsere  Schiffe  blieben  auch  in  diesem  Ge- 
schäftsjahr von  jedweder  Havarie  verschont  und 
unser  Assekuranz-Reservekonto  zeigt  demnach  eine 
weitere  Verbesserung  von  69087, 7^  Mk.  auf 
105598.50  Mk. 

Wir  gedenken,  den  verkauften  Dampfer  »Gu- 
trune" durch  einen  Neubau  zu  ersetzen,  sobald 
uns  die  Zeit  zu  einem  vorteilhaften  Abschluss  pas- 
send erscheint 

Die  Dividende  gelangt  ab  i.  Oktober  bei  der 
Vereinsbank  oder  den  Herren  L.  Behrens  &  Söhne 
hierselbst  zur  Auszahlung. 


Auf  der  Werft  von  Stocks  &  Kolbe  ist  der 
grösste  Teil  der  Arbeiter  bei  dem  Bau  der  für 
Port  Said  beorderten  Kohlenleichter  beschäftigt; 
augenblicklich  sind  fünf  dieser  Fahrzeuge  in  Arbeit 
genommen.  Die  Leichter  werden  an  der  Schwen- 
tine  nur  lose  zusammengebaut,  dann  zerlegt  und 
nach  Port  Said  geschafft  und  dort  erst  vernietet. 

Die  Reiherstieg-Schifiswerfte  und  Maschinen- 
fabrik hat  den  Transport  ihrer  auf  der  Werft  der 
Flensburger  Schiffbaugesellschaft  in  Flensburg  im 
Bau  befindlichen  grossen  neuen  Schwimmdocks 
der  Vereinigten  Bugsier-  und  Frachtschiffahrt- 
Gesellschaft  übertragen.  Das  mächtige  Dock  be- 
steht aus  zwei  Sektionen  mit  je  250  Fuss  Länge 
und  100  Fuss  Breite.  Da  derartige  breite  Körper 
nicht  durch  die  Schleusen  des  Kaiser  Wilhelm- 
Kanals  hindurch  gebracht  werden  können,  müssen 
die  beiden  Docksektionen  von  Flensburg  aus  durch 
die  Ostsee  um  Skagen  herum  nach  Hamburg  ge- 
schleppt werden.  Die  erste  Docksektion  soll  An- 
fang Oktober,  die  zweite  Sektion  Anfang  November 
hergeholt  werden.  Jedesmal  sollen  hierzu  drei 
der  grössten  Seeschlepper  der  Vereinigten  Bugsier- 
und Frachtschiffahrt-Gesellschaft  verwandt  werden. 

An  der  Herstellung  der  Dockgrube  für  das 
neue  grosse  Schwimmdock  arbeitet  der  Staats- 
bagger I. 


Welthandel  im  ersten  Halbjahr  1902.  Das 
Board  of  Trade  veröffentlicht  eine  Handelsstatistik 
über  die  Ein-  und  Ausfuhr  einiger  Haupthandels- 
ländcr  während  des  ersten  Halbjahrs  von  1903. 
Die  interessante  Aufstellung  zeigt  Deutschland  an 
der  Spitze  der  Länder,  welche  in  dieser  Zeit  Fort- 
schritte im  Aussenhandel  machten.  Die  Gesamt- 
einfuhr in  Deutschland  betrug  in  der  angegebenen 
Zeit  rund  139  Mill.  i  und  übertraf  die  Einfuhr  in 
der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  um  fast  5  Mill.  £; 
die  Gesamtausfuhr  stellte  sich  1902  auf  112,4  Mill.£ 
und  damit  um  7,5  Mill.  £  höher  als  1901.  Kein 
Land  bat  eine  gleich  beträchtliche  Zunahme  seines 
Aussenhandels  aufzuweisen,  besonders  nicht  die 
beiden  mächtigsten  seiner  Rivalen  auf  dem  Welt- 
handclsmarkt,  Grossbritannien  und  die  Vereinigten 


Bergische  Werkzeug-Industrie Dpmnphpirl 

^  Emil  Spennemann  llUlllOüllülU 


Waareiueichra 


Emil  Spennemann. 

Specialfabrikation: 


Fralser  aller  Arten  und  Cirönsen ,  nadi 
/Zeichnung  oder  Schablone,  in  blnterdrchter 
Au-iföhrung. 
SohneidwerkzeHge,    xptvicll  für  den 

Sihifriiau,  al»  Bohrer,  Kluppen  etc., 
8piralbohp«r|  in  allpn  Dinictuiionen  von 

',.  big  ](K)  iiitii. 
Reibahlen I  geschliffen,  mit  Spiral-  und 

gi'niilrn  Nuten,  von  ' ,  -  KJ)  iniu. 
Bohrffutter  bcHtor  KonKlrukttou. 
Lehrbolzen  und  Ringei  * 
Nur  eratklutalKc Qualltll, hOchit« Oeoauigkelt, 
CrfiMte  Letitungafahickelt. 

Ausstellung  Oäste/dorf  „Gruppe  3  Hemicheid". 
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Staaten.   Die  eofBsche  Einfuhr,  die  sieh  auf  nicht 

wcnii^rr  als  262,7  Mill.  t  brziffrrtr ,  hat  mir  um 
ca.  320000  i  gegen  das  Vorjahr  /uj^i  tMumnen, 
und  die  englische  Ausfuhr,  die  im  crstLn  Semester 
190!  ?;rhifn  138,6  Mill.  L  betragen  hatte,  blieb  da- 
hinter um  3,2  Mill,  t  zurnck.  Und  clu  nso  haben 
die  Vercinij^n  Staaten  mit  ihrer  Ausfuhr  von 
133  Mill.  i.  gegen  die  gleiche  Zeit  des  vorher* 
gehenden  Jahres  einen  Ausfall  von  Ober  T7  Mill.  k 
i^Lluilit.  d.  i  i\vr  bcdcutciiclstr  Ausfall  untt  r  allen 
Staaten.  Dagegen  ist  die  amerikanische  Einfuhr 
gestlegen:  sie  betrug  im  laufenden  Jahre  94,98 
Mill.  t  oder  4,5  Mill.  i  nicbr  als  im  vulirri^L-Iini- 
dcn  Jahre.  Somit  hat  Deutsthlaiid  »(.in*  Pi  siüun 
im  Welthandel  abermals  erfreulich  verbessert;  es 
nimmt  zwar  noch  immer  dem  Wert  scii  '  iiifuhr 
nach  die  /vviitc  Stelle  hinter  Grossbritaiuucu  und 
seiner  Ausfuhr  nach  die  dritte  Stelle  hinter  Gross- 
britannlen  und  den  Vereinigten  Staaten  ein;  be> 
sonders  in  letzterer  Beziehung  aber  ist  der  Ab- 
starui  zwischen  der  Union  und  Deutschland,  der 
im  vorhergehenden  Jahre  noch  fast  46  Mill.  Jb  be- 
trug, auf  ca.  29  MiH.  i  xusammengeschrumpft. 

Eine  in  Fin-  und  Ausfuhr  vorteilhafte  Ent- 
wicklung wahrend  der  ciüten  6  Monate  1902 
haben  ausser  Deutschland  namentlid)  Belgien, 
Canada,  Krankreich,  Oesterreich-Ungarn  und  Italirn 
genommen.  Nur  die  Einfuhr  ist  aussei  von  lUn 
Vereinigten  Staaten  und  Enj^land  von  Japan,  nur 
die  Ausfuhr  von  Spanien,  Aegypten  und  Britisch- 
indien vergrössert  worden.  Nächst  England,  Deutsch- 
land und  der  Union  haben  die  grösstc  Einfuhr 
Frankreich,  nämlich  90  Mill.  i,  und  Belgien  45,9 
Mill.  l  gehabt;  Franltreich  mit  einer  Zunahme  von 
1,2  Mill.  i  iitn!  I'rlgicii  3,()  Mil!   <,  i^i-i^cn  das 

erste  Semester  1901.  Grosser  noch  ab  bei  Krank- 
reich ist  die  Zunahme  der  Einfuhr  bei  Oesterreich- 
Ungarn  (2,5  Mill.  Li,  Canada  (2,5»  und  halten  fT,8| 
gcwcs<'n.  In  der  Ausfuhr  schliesscn  sich  Deutsch- 
latul  zunächst  Krankreich  mit  83,3  MtU.  i.  und 
Britisch-Indien  mit  44,8  Mill.  i  an;  von  diesen 


Landern  hat  namentlich  Britisch-Indien  eine  grosse 

Mehraiisfnhr  eres^rn  igot  rrzielt,  nämlich  5,5  Mill.  t 
Die  französische  Mehrausfuhr  betragt  3,7  MilL  i, 
ebenso  viel  die  canadiache. 

Schifisverkehr  in  den  französischen  Häfen 
Die  reiche  KQstenentwickdung   Frankreichs  und 
die  daraus  resultierende  grosse  Mannigfaltigkeit 
an  Hafen  hat  seit  alten  Zeiten  als  ein  natOrlicher 

X'disprutiy  drs  Landes  gegolten.     In  <I<.  !i  Zt  iit  n 
der  Dampfschiffahrt,  der  grossen  machincllca  Hafen- 
anlagen  und  der  kOnstlichen  Hafenbauten  bat  sich 
das  h(  trachtlirh  geändert.    Jetzt  klatren  einsichtige 
Franzosen  gerade  über  die  Vieibcit   ihrer  Häfen, 
die  Ansprüche  machen,  als  Haupthafen  zu  gelten; 
dadinch  zer?.plitt(;rli  [i  sich  sowoiil   dif  Kräfte  der 
nationalLi)   Rticdcrti  als  aucii   die  det  Regierung 
für  Hafenbauten  zur  Verfilmung  stehenden  Mittel, 
und  keiner  der  vielen  Hafen  kOnne  an  Verkdir, 
Einrichtungen  und  damit  an  kommerzieller  und 
nationaler  Bitlt  utun^'  mit  d«  1  deutschen  \\•rl^^hI^• 
konzentratiou  namentlich  in  Hamburg  wetteifern. 
Unter  allen  französischen  Hafen  nimmt  nur 

Marseille  in  Hinsicht  auf  seinen  SchlfTsvcrkehr 
einen  unbestrittenen  Hang  ein ;  hierher  kanieo 
beispielsweise  in  den  ersten  7  Monaten  des  laufen- 
di  ii  Jain  t  s  Si  hiffe  mit  insgesamt  2,8  Millionen  Tons, 
da.s  lu-tsj>t  etwas  iialir  als  \.\  der  gesamten  Schiffs- 
tonnage,  die  während  der  genannten  Zeit  die  fran- 
zösischen Häfen  Oberhaupt  berührte.  Havre,  dasden 
zweitgrössten  Schiffsverkehr  hat,  reicht  iiochniditli« 
zur  ll;ilftc  dieses  Verkehrs  heran,  wahrend  t> 
andererseits  den  Zug  der  zahlreichen  um  if^ 
Vorrang  mit  einander  ringenden  französischen 
Hafen  eröfftllt.  Vom  i.  Januar  bis  zum  31  .f"'' 
dieses  Jahres  gingen  iu  Havre  1,3  Millionen  Tons 
ein.  Hinter  Havre  reihen  sich  —  immer  an  der 
Tonnage  der  7  ersten  Monate  des  laufenden  Jahres 
gemessen  —  an  dritter  und  weiterer  Stelle  folgende 
französische  Häfen  an;  ßoulogne  832000,  Cher- 
bourgft37ooo,  Dflnkirchen  748000,  Bordeaux  567  000, 


l)owaldt$werke  Ki^L 

ScMUkant  Maschinenbau,  Giesserel  und  Kesselschmiede. 
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Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  ^«»«mmm» 
a^^^^f^^«^  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 
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Rouen  432000,  Calais  406000  und  Saint  Nazaire  ' 
367000  t.  Unter  allen  diesen  Hafen  haben  nur 
Marseille,  Havrc,  Boulogne  und  Calais  gegen  1901 
einen  Fortschritt  gemacht:  Boulogne  78962  t  mehr 
den  grössten  Zuwachs  unter  allen  französischen 
Hafen  erzielend.  Die  Qbrigcn  sind  in  ihrem  Schiffs- 
verkehr gegen  das  vorhergehende  Jahr  zurflck- 
gebliebcn,  Rouen  um  84321  t.  Mit  einem  Schiffs- 
verkehr zwischen  100000  und  300000  t  folgten 
die  Hafen  Cette  (292000),  La  Rochell  (257000), 
Dieppe  (199000;,  Nantes  (187000),  St.  Malo  (i  19000) 
und  Bayonne  (i  16000). 

Grosse  Segelschiffe  unter  deutscher  Flagge. 

Der  Wind  ist  ein  eigensinniger,  aber  doch  auch 
heute  noch  unentbehrlicher  Diener  der  Schiffahrt. 
Man  giebt  ihn  nicht  frei,  wie  man  den  Zugstier 
nicht  freigiebt,  obschon  das  Pferd  viel  williger  ist. 
Der  Dampf  sagt:  Auf  mich  allein  könnt  ihr  euch 
immer  verlassen.  Und  doch  werden  fortgesetzt 
neue  und  grössere  Segelschiffe  gebaut.  Sie  sind 
nicht  so  schnell  wie  die  Dampfer,  es  ist  viel 
schwerer,  ihre  Fahrt  zu  regieren  und  deren  Dauer 
abzumessen,  aber  sie  sind  da  und  rentieren  sich, 
weil  sie  billiger  sind,  besonders  wenn  die  Kohlen 
teuer  werden  und  wo  es  lange  Reisen  gilt  wie 
nach  der  Westküste  Amerikas.  So  wurden  nicht 
weniger  als  236  grosse  Segelschiffe  von  1000 
Registertons  und  darüber  am  i.  April  1902  in  der 
deutschen  Hantlelsflotte  gezahlt.  Die  meisten  sind 
in  Hamburg  beheimatet,  fast  die  Hälfte,  darunter 
auch  die  allergrösstcn.  Obenan  die  beiden  Segler 
der  Firma  F.  Laeisz  von  über  5000  bezw.  4000 
Registertons  brutto,  das  fOnfmastige  Vollschiff 
„Preussen",  der  grösste  Segler  der  Welt,  und  der 
fOnfmastige  Segler  „Potosi".  An  dritter  Stelle  i 
steht  der  Viermaster  .Alsterdamm"  der  Aktien- 
gesellschaft Alster,  auch  ein  Hamburger  von  3537 


Registertons.  Dann  kommt  ein  Neubau  „Urania", 
der  netto  auf  3060  Registertons  berechnet  ist, 
und  an  fünfter  Stelle  der  Segler  , Henriette"  der 
Firma  II.  II.  Schmidt  aus  Hochkamp  bei  Blanke- 
nese; er  misst  3130  Registertons.  Noch  2  Laeisz- 
Schiffe,  I  Schiff  der  A.-G.  Alster  und  a  Schiffe 
von  G.  J.  II.  Sicmers  &  Co.,  die  alle  zwischen 
3100  und  3776  brutto  Registertons  gross  sind, 
repräsentieren  des  weiteren  die  Hamburger  Flagge, 
ehe  der  grösste  Bremer  Segler  mit  3073  Register- 
tons erscheint,  die  „Adelaide"  von  D.  H.  Wätjcn 
&  Co.  Mit  einem  zweiten  Segelschiff  aus  Bremen, 
dem  „Paul  Rickmers"  der  Rhcderei  Rickmers'  Reis- 
mOhlen,  und  der  Hamburger  „Alsternixe"  der  A.-G. 
Alster  ist  die  Liste  der  13  grössten  dcut-schen  Segel- 
schiffe über  3000  Reg. -Tons  brutto  erschöpft.  Zwi- 
schen 2000  und  3000 Tons  giebt  es  19  Hamburger  und 
27  Bremer  Segelschiffe;  darunter  das  Schulschiff 
„Herzogin  Sophie  Charlotte".  In  die  folgende 
Gruppe  der  grossen  Segelschiffe  zwischen  1000 
und  2000  Tons  gehören  177  Fahrzeuge;  die  mach- 
tigsten davon  wiederum  sind  im  Besitz  von  Ham- 
burger und  Bremer  Rhedereien.  Das  grösste 
deutsche  Segelschiff,  das  keinem  Hamburger  oder 
Bremer  Rheder  gehört,  ist  die  „Hassia'^  von  Joh. 
A.  Brunken  aus  Genua;  sie  hält  1876  Tons.  Nach- 
her kommen  auch  einige  Segelschiffe  aus  Geeste- 
münde, Rostock,  Brake,  Elsfleth,  Bremerhaven, 
Wolthusen,  Barth,  Oporto  und  Lissabon  zu  den 
zahlreichen  Hamburger  und  Bremer  Schiffen 
zwischen  1000  und  2000  Tons. 


Englisches  Urteil  über  den  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  II."  Anlässlich  des  Stapcllaufes 
des  neuen  Schnelldampfers  des  Norddeutschen 
Lloyd  „Kaiser  Wilhelm  II."  hat  auch  die  aus- 
ländische Presse  dem  Unternehmungsmut  der 
deutschen   Rhedereien    wie   der   Tüchtigkeit  der 
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deutschen  Schiflsbaiiwerftcn  uneingeschränkte  An-  [ 
crkennung  zu  teil  werden  lassen.  Englische  und  1 
französische  Tagesblätter  und  Fachzeitschriften 
brachten,  zum  Teil  mit  vielen  Illustrationen,  aus- 
führHche  Schilderungen  des  Dampfers.  Wir  heben 
aus  der  grossen  Zahl  derselben  nur  einige  charak- 
teristische Acusserungen  des  Kngineering,  dieser 
angesehensten  englischen  Fachzeitschrift  für  Schiffs- 
und Ma.schinenbau ,  hervor.  Das  neue  deutsche 
Schiff  —  so  schreibt  das  Hlatt  —  wird  alle  seine 
Schwestern  übertreffen.  Es  ist  2*6"  l.tnger  als 
die  „Oceanic"  und  6' 6"  langer  als  die  „Celtic"; 
CS  kann  eine  grössere  Zahl  von  Passagieren  aller  j 
Klassen  tragen,  während  die  Zahl  seiner  Passagiere 
I.  Klasse  beinahe  doppelt  so  gross  als  die  der 
beiden  genannten  Schiffe  sein  wird.  Der  Anblick 
des  Schiffes  auf  den  Helgen  und  im  Flusse  zeigte 
die  Feinheit  seiner  Linien,  und  hierbei  möge  tlar- 
auf  hingewiesen  werden,  dass,  wie  bei  seinen 
schnellen  Vorgängern  von  derselben  Werft ,  die 
Form  das  Resultat  einer  langen  Reihe  von  Ver- 
suchen mit  Parraffinmodellen  in  einem  Hassin 
nach  der  Methode  des  Dr.  Freude  ist.  Die  so 
weit  verbreitete  Ansicht,  dass  die  deutschen  Schiffe 
nur  Nachbildungen  oder  einfache  Entwicklungen 
britischer  Vorbilder  seien,  ist  völlig  unzutreffend; 
denn  sowohl  in  ihrer  Form  wie  in  ihrer  Maschinerie 
und  ihren  Deck-  und  Kabinenarrangements  sind 
.sie  das  Resultat  vielen  fleissigen  und  gelehrten 
Studiums,  und  wenn  wir  dieses  letzte  Schiff  näher 
beschreiben  werden,  so  werden  wir  Gelegenheit 
finden,  auf  die  eingeführten  Verbesserungen  hin- 
zuweisen und  aufdas  bewunderungswürdige  System, 
nach  welchem  die  in  tler  Fahrt  dieser  Schiffe  ge- 
wonnenen Erfahrungen  zusannnengestellt  und  nach 
eifriger  Beratung  zwischen  Eigentümern  und  Er- 
bauern bei  den  neuen  Schiffen  angewendet  werden. 
Dies  ist  der  Grund,  warum  deutsche  Schiffe  solche 
Bequemlichkeiten  aufweisen,  welche  die  Ocean- 
reiseiulen  anziehen.    Bi  sontlere  Anerkennung  zollt 


das  Blatt  ferner  auch  noch  der  Werft ,  wenn  es 
schreibt:  In  der  That  hat  der  Stettiner  Vulkan  ' 
sowohl  in  seinen  deutschen  KriegsschifTen  wie  in 
den  Handelsschiffen  einen  ununterbrochenen  Er- 
folg gehabt,  und  die  ausgezeichnete  Ausstattung 
seiner  Werkstätten,  zusammen  mit  der  grossen 
Erfahrung  seiner  Direktoren,  der  Herren  Stahl, 
Zimmermann  und  Fiohr,  giebt  die  Sicherheit,  dass 
dieses  neue  Schiff  die  ausgezeichneten  Leistungen 
seiner  Vorgänger  wiederholen  wird. 

Feuerprobe  auf  den  Hobokener  Pieranlagen 
des   Norddeutschen   Lloyd.     Die   neuen  Pieran- 
lagen, welche  der  Norddeutsche  Lloyd  für  seinen 
umfangreichen  Betrieb  an  Stelle  der  im  Jahre  1900 
durch  den  Brand  zerstörten  in  Hoboken  errichten 
lässt  und  von  denen  ein  Teil  bereits  in  Benutzung 
genommen  ist,   versprechen  nicht  nur   in  Bezug 
auf  ihre  Zweckmässigkeit,  Grösse  und  Ausführung 
eine   der   bedeutendsten  Anlagen  dieser  Art  zu 
werden,  sondern  dürften  namentlich  auch  hinsicht- 
lich der  Feuersicherheit  vorbildlich  dastehen.  Die 
gesamten   Gebäude   von   dem  Flur   bis    zu  den 
Dachfirsten  sind,  soweit  sie  nicht  überhaupt  aus 
Stein  und  Eisen  bestehen,  aus  feuersicheren  Ma- 
terialien erbaut  und  mit  den  weitestgehenden  Schutz- 
vorrichtungen versehen  worden.   Ein  interessanter 
Versuch  mit  einer  praktischen  Freuerprobe  wurde 
vor  etwa   14  Tagen   in  Gegenwart  einer  Reibe 
von  Vertretern  der  in  Newj'ork  ansässigen  Feuer- 
Versicherungsgesellschaften  vorgenommen ,  der  in 
seinem   Verlauf   grosses   Aufsehen   erregte.  Zu 
dieser  Probe  wurde  einer  der  Böden  des  zweiten 
Stockwerks  eines  der  Piergebäude  benutzt.  Die 
betreffende  Abteilung  besteht  aus  drei  Stahlträgcni 
mit  Backsteinbögen  und  Beton  darüber.  Obgleich 
das    Feuer   mehrere   Stunden    lang   durch  Höh, 
welches  mit  Petroleum  getränkt,  eine  ungewöhnlich 
starke    Flannne    entwickelte,    unterhalten  wurde, 
war  keinerlei  Beschädigung  oder  Veränderung  in 
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der  Formation  zu  konstatieren.  Die  Decke  senkte  sich 
zwar  in  der  Mitte  um  ca.  3  Zoll,  ging  aber  nach  er- 
folgter Abkühlung  wieder  in  die  normalr  I-ai^c  /urflrk, 
ohne  dass  die  Backsteinbögen  irgend  welche  Risse 
zeigten.  Die  glAnaend  verlaufene  Probe  darf  wohl 
als  Beweis  dafOr  angesehen  werden,  dass  die 
neuen  Pierbauten  des  Norddi-utbchcn  Lloyd  eine 
Sicherheit  bieten,  wie  sie  giüsscr  überhaupt  nicht 
geboten  werden  kann,  Auch  die  unteren  Pier- 
anlagen sind  in  gleicher  vorzüglicher  Weise  gegen 
jede  Fevengefahr  ge«chQtat. 


BfainedidiiffUirt  auf  der  Weser.  Die  Binnen- 
schiffahrt auf  der  Weser  hat  sich  im  Vergleich  zu 
der  auf  den  anderen  grossen  Strömen  der  nord- 
deutschen Tiefebene  nur  langsam  entwickelt,  trotz- 
dem die  Schiffahrtsinteressenten  der  Weser  im  Be- 
mühen, den  Schiffsverkehr  zu  heben,  an  Unter- 
nehmungslust und  Opfermut  wohl  allen  anderen 
voranstehen.  Die  Ursachen  dieser  I"r;>i  heinung 
treten  besonders  deutlich  hervor,  wenn  man  die 
Entwickclung  der  Schiffatui  auf  der  Weser  mit 
der  der  benachbarten  Elbe  vergleicht.  Der  lang- 
samere Aufschwung  der  Weserschiffahrt  ist  in  erster 
Lyiie  —  so  führte  Major  a.  D.  Kurs  auf  der-  19.  Ver- 
sammlung der  Freien  Vereinigung  der  WeserscbifT- 
fabrts-Interessentea  aus  —  in  den  der  Elbe  von 
der  Natur  verliehenen  Vorzogen  begründet.  Das 


Wasserstrassennetz  der  Elbe  ist  dreimal  so  gross 
als  das  der  Weser:  die  Elbe  besitzt  ein -ausge- 
dehntes Hinterland,  während  die  Weser  in  der 
Hauptsache  auf  ihr  unmittelbares  Gebiet  angewiesen 
ist;  auch  ist  die  Einwohnerzahl  des  Elb^bietes 

weit  bedeutender  als  di'-  <1es  Wesergehietes. 

Ferner  sind  aber  auch  der  Elbe  weseutlicbe 
Vorteile  künstlich  geschaffen  worden,  und  zwar 
nicht  bloss  von  Hamburg  aus,  sondern  vor  allem 
auch  durch  Mittel  des  Reiches  und  Preussens. 
Hierhin  gehören  namentlich  die  Schaffung  des 
Kaiser  Wilhelm-  und  des  Oder-Spree-Kanals,  sowie 
die  zahlreichen  anderen  Kanalverbindungen  des 
Elbegebietes,  die  zum  Teil  zu  Schiffahrtsstrassun 
ersten  Ranges  umgeschaffen  worden  sind;  ferner 
hrtben  die  preusstschen  Gddaufwendungen  fOr  die 

Kllir  tHejeiiigen  ftlr  die  Weser  seit  Jahrzehnten 
absolut  und  relativ  sehr  bedeutend  Obertroffen. 
Anderseits  haben  Oldenburg  für  die  Hunte  und 
besonders  Bremen  für  die  Weser  —  mindestens 
verhältnismässig  —  ausserordentlich  viel  mehr  ge- 
leistet als  Hamburg  fOr  die  Elbe.  Zudem  aber  hat 
man  sich  in  Hamburg  gewöhnt,  so  äendicb  alles 
und  jedes  an  Waren  dem  Wasserwege  anzuver- 
trauen,  während  man  auf  der  Weser  die  Heineren 
Mengen  zu  scheuen  scheint. 

Von  1875  bis  1895  stieg  der  gesamte  Biimen» 
Schiffahrtsverkehr  in  Bremen  um  37  Proc.,  in  Stet- 


f.  Xnppersbnsch  &  SSkne,  ^ct-jes^  Sdialke  IV. 

Brittte  Spieialfilirik  OratickiaMlt  für  KatluiiparaU  aller  Art 

Lieferanten  der  Kriegs-  u.  Handelsmarine 

Abth.  C. 

Damiifkochanlagen  für  Schiffe  eigener  Constniction.  D.  R.-6.-M. 

Bingeffllirt  bei  den  Kaiserlichen  Werften.  


1500>lrbcitcr 


Koskn- 
dnschidgc 
grdHs. 


Eigener  PaTlIlon  In  <lor  Indiistric-  himI  (.im  i  Ih  -  Vii^stt  lliini.'  ümij,  Diis^sclilurr. 

Beschreibungen  und  Zeichnungen  unserer  Kochapparate  stehen  gern  zu  Diensten. 
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tin  um  147  Proc,  in  Hamburg  um  348  Proc.  Mit 
der  Verktrhrscntwickelung  auf  anderen  Strftmen 
hat  also  die  Weserschiffahrt  nicht  gleichen  Schritt 
gehalten.  Gebessert  haben  sich  indessen  die  Ver- 
hältnisse seit  1895,  dank  der  Fuldakanalisicrung, 
der  Fahrwasservcrbesscrungen  und  der  Erweiterung 
der  Hafcnanlagen  u.  s.  w.  So  steigerte  sich  bei- 
spielsweise der  Oberweserverkehr  Bremens  von 
1895— 1900  von  380000  auf  655000  Tonnen. 

Immerhin  bleibt  das  Uebergewicht  der  Elbe 
geradezu  erdrückend  und  wirkt  um  so  verhängnis- 
voller, als  es  eben  zum  grossen  Teile  künstlich 
herbeigeführt  ist.  Diese  Verkehrsverschiebung  be- 
nachteiligt ganze  Landesteile  und  ist  um  so  be- 
denklicher, je  mehr  sich  der  I  landel  auf  den  einen 
der  beiden  grossen  deutschen  Nordseehafen  stützt 
und  dessen  Stellung  in  einem  gewissen  Grade 
monopolisieren  hilft.  Hamburg  hat  eine  billige 
Wasserverbindung  mit  dem  schlesischen  Industrie- 
revier, Bremen  entbehrt  nach  Rheinland- Westfalen 
einer  solchen  völlig.  Noch  empfnidlicher  ist  aber 
für  die  Weser  der  Mangel  einer  Wasserverbindung 
nach  Osten,  nach  Hannover  hin.  Unter  diesen 
Umstanden  ist  (bei  Zunahme  von  jahrlich  3  Proc. 
des  Verkehrs  von  1875)  für  das  Jahr  1908  der 
Verkehr  auf  der  Weser  auf  der  Strecke  Münden- 
Hameln  auf  etwa  107000,  Hameln -Minden  auf 
330000  und  Minden-Bremen  auf  etwa  480000  Ton- 
nen zu  schätzen.   Dagegen  wird  die  Elbe  von  I  lam- 


burg  bis  zur  österreichischen  Grenze  dann  einen 
Verkehr  von  ungefähr  4400000  Tonnen  haben. 

Diese  für  die  Weser  so  ungünstigen  Ver- 
hältnisse werden  sich  —  wie  Major  a.  D.  Kurs  noch 
des  nahern  darlegte  —  wesentlich  andern,  wenn 
der  Rhein-Weser-Elbe-Kanal  gebaut  ist,  welcher 
den  Export  von  Schiffskohlen,  Ausfuhrkohlen  und 
Ausfuhreisen  vom  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
revier nach  Bremen  heben  und  es  ermöglichen 
wird,  dass  Bremen  bis  nahe  nach  Bevergern  zu 
mit  Rotterdam  für  den  Import  konkurrieren  kann 
und  etwa  bis  zur  Geticnd,  wo  der  Braunschweiger 
Stichkanal  abzweigt,  Hamburg  überlegen  sein  wird. 


Schiffahrtsbewegung  im  Hafen  von  Vama 
im  Jahre  1901.  Der  Schiffahrtsverkehr  im  Hafen  von 
Varna  hatte  im  Jahre  1901  bei  einer  ausgiebigen 
Mai.sernte  und  bei  den  günstigen  Folgen  des  zwi- 
schen Bulgarien  und  der  Tüikei  abgeschlossenen 
Handelsvertrages  einen  bemerkenswerten  Auf- 
schwung zu  verzeichnen. 

Kr  erreichte  mit  704  Fahrzeugen  gegen  418 
im  Jahre  1900  fast  den  Höchststand  des  sich  auf 
795  Schiffe  beziffernden  Schiffsverkehrs  des  Han- 
delsjahres 1896.  Das  Mehr  von  fast  300  Schiffen 
gegenüber  dem  Jahre  1900  wurde  von  sämtlichen 
Flaggen,  ausser  der  russischen,  gestellt. 

Es  verschifften  1901: 
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Waren-Tonnen 

die 

britische  Flagge 

.    ßO  865,  Zunahme  2»>  üSii 

n 

griechische 

it 

.    .    31 406  „ 

n  *i  ii  »•  A 

n 

deutsche 

» 

22b5<J  „ 

n 

bulgarische 

1 

1  Q  1  QO 

1  '1-27 

n 

österreichische 

n 

.   .  I7isr, 

6112 

n 

türkische 

n 

.    .  15751 

n 

italienische 

n 

.    .      4  521 

n 

russische 

n 

.    .  3610 

n 

ru  manische 

r* 

.    .  206« 

n 

belgische 

H 

1646 

n 

französische 

n 

.    .  1622. 

Nach  den  Angaben  der  Hafenkapitäne  ver- 
teilte sich  die  Zahl  der  Handelsschiffe,  welche  in 
dem  Hafen  von  Louren90  Marques  verkehrten,  in 
den  Jahren  1900  und  190 1  auf  die  einzelnen 
Flaggen  in  folgender  Weise: 

19(X>  1901 

U.oii.frr  Jl„Daiiipfer 

'       acliifTr  !iainmrn       *^  »cniHe 


Portugal    .  . 
Grossbritannien 
Deutschland 
Frankreich 
Norwegen  . 
Schweden  . 
Amerika,  Vcr 
Oesterreich 
Dänemark . 
Kussland  . 
Araber .  . 
Zusammen 


St 


58 
124 
5H 
47 


3 
1 


4 
5 
3 
1 
3 
1 


62 
12» 
56 
48 

3 


44 
142 
40 
33 


—  3 


1  — 

5  — 
3 
2 

1 

3 


3 


6 
3 
1 

15 
1 

3 

3 
3 


Zu- 
xamrorn 

50 
145 
41 
33 
15 
1 

:i 

3 
5 
3 


286    27    31  n    264      35  29!« 


Zahl 
der 
Schiffe 

15 
20 
10 


Kaum-  Darunter 
jCrhalt    Schiffr  in 
Kr^  -Ton»  Ladung 

6IU1Ü 


Ausgang 

Zahl  Uarunt. 
der  S<-hiffc 
Schiffr  in  Lad. 


Verkehr  deutscher  Schiffe  in  ausländischen 
H&fen  wahrend  des  Jahres  1901. 

Eingang 

Zahl 

Häfen 

Aberdeen   .    .  . 
Gijon  .... 
San  Feliu  de  Qui.\els 
Ponta  Delgada 

(Azoren).  .  .  11 
Messina ....  86 


Libau    ....  326 

Pernau  ....  37 

Rodosto     ...  25 

Siiiyrna  ....  71 
Libreville  (Franz. 

Congo)  ...  23 

Galveston  ...  27 

Philadalphia    .    .  94 

Manzanillo  ...  14 
SaoLuizdcMaranhao  8 

Iquique  ....  137 

Caicta  Bucna  .    .  53 


2  456 
11  2Lh 

22  217 
105  11211 
143  im 
16  767 
67  100 
95  323 

36fiai 
95  281 
231  490 
36  457 
11840 
282  2:21 
112  561 


15 
20 
10 

10 

170 
21 


22 
19 
36 
10 
6 

116 
46 


15 
10 
10 

11 

86 
318 
37 
25 
71 

23 
27 
92 
14 

8 

132 
51 


3 
10 
10 

10 

307 
26 


22 
27 
89 
14 

126 
50 


(Nach  den  SchifTslistcn  der  Kaiserlichen  Konsulate.) 


Schiffsverkehr  im  Hafen  von  San  Francisco. 


Kingang 

Ausgang 

Zahl  d. 

Ncito-Kauni- 

Zahl  d. 

Neitoraum- 

Schiffe 

gehalt 
Reg.T. 

.Schiffe 

gchalt 
Rcg.-T. 

1898/1899 

Ilü 

1088051 

"03 

977815 

1899/1900 

914 

1  339  ÜÄÖ 

88«) 

1319235 

1900/1901 

901 

1429  034 

845 

131 3  SM 

1 90 1'  1902 

Ulli 

1  602  lül 

S7H 

1483  151. 

Gehärtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

genau  ruDd,  genau  auf  Mai<A  gerichliffen,  UDÜbcrtroiTen  in  Qualität  und  AuHfühning. 

Gehärtete  und  geschliffene  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Tiegelgussstahl,  nach  Zeichnung. 
T\|pl|-4-|l«l  Q-Q^Oj«!  0.p,    aus  kaltgezogenem,  welchem  Tiegelgussstahl  für  Kolben  in 

Dampfmaschinen,  Winden,  Pumpen  etc.  •<*««<>»«*«<«<«<«w«w 

H.  MEYER  8l  CO.y  Dusseldorff. 


©  @  @ 


FabnkielclMi 


Die  Werkzeuggussstahl-Fabrik 

Felix  Bischoff  m  Duisburg  a.  Rhein 


fabriziert        alMInlae  Speolalltiti 


Werkzeugttahl 

feinste  Qual,  für 
alle  rorkommcnden 
Werkzeuge. 

Special-Schnelldrehstahl 

zum  Bearbeiten  von  Flusseinen,  weichem  Stahl  etc.,  bei  hoher  Schniltgeschwindigkoit  und  grossenj  Vorschub. 


1  Silberstahl, 

Woirramstahl 

1  iiuithcniAti»ch 

zum  iirurb(!iU;n  von 

Diamantstahl,  1 

genau 

Ilartpis.s  und  für 

naturharter  Hühl.  [ 

1  gozogi?a. 

Miignete. 

Fertige 
Soheerenmesser  für 

l!,K  kt:n-  und 
Circular-Scbeeren. 
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Die  SrhltTc,  welche  von  den  Sandwich-Inseln 
und  den  Philippinen  kamen  und  dorthin  abgingen, 
sind,  nachdem  diese  Gebietf  Teile  der  Vereinigten 
Staaten  geworden  sind,  mitberechnet. 

Wie  ferner  angegeben  wird,  nimmt  die  Zahl 
der  nach  San  Francisco  kommenden  französischen 
Segelschiffe  erheblich  /u.  Im  letzten  Jahre  wurden 
im  ganzen  451  Schiffe  mit  Getreide,  vorzugsweise 
lÄr  Europa,  beladen;  darunter  waren  71  franzA- 
sisrhc.  Ende  Juli  waren  48  frai:/ösisrli-  Schiffe 
nach  kaUtuiiiii»chcn  Hafen  bestimmt,  die  zuüanimen 
einen  Raumgehalt  von  85300  Rcgiater*Tonnen  haben 
und  136500  Tonnen  lä  ^»oo  PUmd)  Gritridc-  ladt  ii 
können.  Eine  Anzahl  derselben  kam  in  baliast, 
die  meisten  mit  Kohlenladung  von  Australien. 

Ein  schon  mehrfach  in  den  Blättern  bespro- 
chenes und  immer  wieder  aufuuchendes  GerOcht 
geht  dahin,  das»  die  Santa  F^-Eisenbahngesellschaft 
die  Schiffe  der  Orp.-mic  Steamslil|)  (  ompany  er- 
werbenwird. Es  wird  mitRctcUt,  dass  die  Aktionäre 
dieser  Dampferlinic  durch  unaufhörliche  Auflagen 
veranlasst  werden,  ihre  Interessen  tu  jedem  Preise 
loszuschlagen.  Die  Schiffe  sirui  der  Angabe  nach 
sehr  iluchtig  gebaut  worden,  s„  dass  Reparaturen 
im  Betrage  von  ungefähr  i  Million  Dollars,  welrhe 
der  Präsident  der  Gesellschaft  vorgeschossen  iiai, 
tir.t;,;^  wurden  Neue  gleich  bedeutende  Auslagen 
werden  beabsichtigt,  um  die  Schiffe  für  die  Hei- 
zung durch  Oel  ansutt  Kohlen  herzurichten  Die 


Aktien  standen  Ende  Juli  auf  8  Dollars,  während 
die  Bonds  mit  95  Dollars  aufgeführt  wurden.  iNach 
einem  Benclue  des  kaiserlichen  General-Konsuls 
in  San  Francisoo,) 


Zeitschriftenschau. 


Artillerie,  Panzerung  und  Torpedowesen. 

Les  blindages  ä  l'Exposition  de  Dusseidort.  Le 

Gönie  Civil  23  /8    Eini^'chende  Rtschreibung 
und  Be&prechung  des  in  Düsseldorf  ausge- 
stellten Kmpfmchen  Panzerplattenmateiials, 
Her  Hcrsteüun^sweise  der  einzelnen  Panzer- 
platten und  der  Ergebnisse  der  mit  ihnen 
angestellten    Beschiessungsversuche.  Vergl. 
auch  Stahl  und  Eisen  i.'g.:  „Der  Panxer  auf 
der  Düsseldorfer  Ausstellung  1902," 
Lcs     projectiles    actucHement     employös  dans 
notre  marine  de  guerre.    Le  Yacht  ao./8. 
Artikel  Aber  die  in  der  französischen  Marine 
zur  \'(  rweiidung  gelaiiijenden  Arten  von  Ge- 
scbossea  und  ihre  angebliche  Uebcrlegeabeit 
Ober  die  Geschosse  aller  anderen  Nationen. 

rhe  CIcland  Davis  explosive  shell.  Anny  and 
Navy  Journal  30.  8.  Wiedergabe  desjenigen 
Teils  der  Patentschrift  des  Leutnants  Davis, 
in  welcher  dieser  die  Gesichtspunkte,  von 

denen   er  sieh   bei   der  Konstruktion  seiner 


Nahtlose  Eisen-  und 
Stahlrohre  ^^'^ 


für  Schiffskessel,  gewalzt  und  priicise  gezogen,  entsprechend  den  Marine- 
bedingungen  des  In-  und  Auslandes; 

desgleichen  nahUose  Rohre  für  Deckstutzen,  Davits  und 

andere  Construktionstheile: 

ferner  als  Fabrikat  ihro  To-  htrrNv^  rkcsdcr  Deutschen  RÖbreil Werke 

Sehweissarbeiten  jeder  An,  wie  Rohrleitungen  grosste. 
Caiiber,  Masto,  Marse,  Raaen  etc.  liefern 

Oeutsch-OestiHTeiGhische  Mannesmannröhren-Werke 
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panzerbrechenden  Granate  mit  Sprengfüllung 
hat  leiten  lassen,  auseinandersetzt. 

HandelsschifTbau. 

Modem  ocean  liners.    Engincering  22.  8.    Im  An- 
schluss  an   eine  anerkennende  Besprechung 
des  deutschen  Schnelldampferbaues,  von  dem 
zugegeben  wird,  dass  er  den  englischen  Ober- 
flügelt hat,   wird   im  Gegensatz  zu  der  in 
englischen  SchifTahrtskreisen  verbreiteten  Mei- 
nung die  Rentabilität  der  deutschen  Schnell- 
dampfer begründet.    Es  wird  dabei  betont, 
dass  nicht  allein  die  höhere  Geschwindigkeit 
diese  Schiffe  beliebt  mache,  sondern  auch  die 
Disziplin  der  deutschen  Rhedereien  und  das 
angenehmere  Unterkommen  für  die  Passagiere. 
Engineering  nennt  dann  das  Bestreben,  die 
englischen  Schnelldampfer  auf  die  Stufe  der 
deutschen  zu  bringen,  eine  Frage  von  natio- 
naler Bedeutung. 
The  pricc  of  specd.    The  Shipping  World  27.  8. 
Vergleich  zwischen  dem  neuen  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  II."  und  dem  Fracht-  und 
Passagierdampfer  „Cedric"    der  White-Star- 
Line.   Viele  Zahlenangaben  und  Daten.  Unter 
„Launch  of  the  White  Star  T.  S.  S.  Cedric" 
bringt  dieselbe  Nummer  von  Shipping  World 


mehrere  Abbildungen  vom  Stapellauf  und  von 
der  Einrichtung  des  „Cedric". 
The  new  German  high-spced  liner  „Kaiser  Wil- 
helm II.*  The  Engineer  29.  8.  Beschreibung 
des  Stapellaufes  dieses  Schiffes,  das  ein  Ab- 
laufsgewicht von  ca.  HOOG  t  hatte,  und  der 
dabei  verwandten  aussergewOhnlichen  Hemm- 
vorrichtungen mit  Abbildungen  und  Detail- 
Skizzen  derselben.  Ausserdem  Ablaufs- 
diagramm und  Abbildung  des  HinterschifTes. 
Vergl.  auch  Stahl  und  Eisen  1./9. :  „Doppel- 
schrauben-Schnelldampfer Kaiser  Wilhelm  II." 

Kriegsschiffbau. 

Die  Freiwillige  Flotte  RussUnds.  Ueberall.  Hft.  48. 
Artikel  über  die  Bedeutung,  die  Entstehung 
und  den  gegenwartigen  Bestand  der  „Frei- 
willigen Flotte"  Russlands. 

Umbau  des  bisherigen  HafenschifTes  „Kronprinz" 
zum  Maschinenhulk.  Ueberall.  Heft  49.  Be- 
schreibung dieses  auf  der  kaiserlichen  Werft 
Wilhelmshaven  stattfindenden  Umbaues  und 
der  Einrichtungen  des  „Kronprinz"  als  Ma- 
schinenhulk. Abbildungen. 

United  States  battleships  „Connecticut"  and  „Lou- 
isiana". The  Engineering  29.;8.  Beschrei- 
bung und  Abbildung  der  neuesten  amerika- 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne, 


HatTiburg'- 
Uhlenhorst. 


Kupferschmiederei,  Metaliwaarenfabrik  u.  Apparatebau -Anstalt. 


Telegr.-Adr. :  Apparatbau,  Hamburg. 


Femspr. :  Amt  III  No.  206. 


Dampfkessel -Speisevasser- Reiniger  (D.r  p.  11391?) 

zur  Reinigung  von  Alhaltlgem  KondenswaHser 

von  1500  bi«  fiOOOO  l.iier  Hiiitidl.  IxMi^tiing  für  S|»fiKeli'itiitigeh  von  30  — 1.')0  iniii  DurvhiULtwiT. 
Au!>führuiig  in  Gii»i(eii<cn  mit  Bmnec-Garnitur  und  gnnx  in  Bronve. 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  (d.r.p.  120592) 

f.  SiH-iHcn-aHücr  in  gleich  bober Teni|)emttir  al»  dicjeuige  Ulk  zum  Anwüniicn  lioniilzton  Danipfcii. 

Secwasscr-Verdanjpfcr  (£vaporatore]>)  Systcn)  6«^nji«lt 

zur  i'>z«ii^ung  von  Zu.satz-Wii.'.MT  für  DunijifkcTtscl. 
Dicfclbon  mich  in  Vcrbimhint;  mit  Trinkwasser-Kondensatoren. 


HÖFIN^HO¥¥  8^  SCHMIDT 

[ÜCKOCGCR  HAMMfHWeRKtu.WERKZeuG-      #  t/WPeHltK  SÄMTUQie  W£RK- 
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nischen  LinienschifTsentwOrfe.    L     137,3  m, 

B  — 23,42  m,   T  tn,   Hrpl.      18000  t, 

V  =  18  Knoten,  1.  P.  K.  «=  16500,  lieüatzung 
— SooMann,  Artillerie:  4X30cin,  SX^oem, 
12  X  17,8  cni,  20  -  7,6  cm. 

La  iiavi^;alioii  sous  inarine  a  travcrs  les  siecles. 
L'Armce  et  Marine  24.  8.  Auszug  aus  dem 
Kapitel:  Hiatoire  de  la  navigation  sous- 
marine  des  Werkes,  welches  der  französische 
Kapitflnleutnant  r)rlpfmh  hrraus}{egcben  hat. 
In  dem  Artikel  ist  auch  das  Bauersche  Unter- 
seeboot (1853)  erwähnt  und  abgebildet. 

Le  <uirassf  fran(;ais  „ R<>pnl)liquc"  I.'Artnec  et 
Marines  31. /S.  Ik-schreibuug  und  Skizze  des 
neuesten  französischen  Linlenschiffis^ps  von 
14870  t 

Militärisches. 

The  engineeriog  branch  of  the  Royal  Navy.  The 
Engineer  29.  8.  Weitere  eingehende  Ab- 
handlung über  die  Stellung  der  Maschinen- 
Ingenieure  in  der  englischen  Marine.  £s  wird 
wieder  dafbr  eingetreten,  den  Ingenieuren 
Disziplinargewalt  an  Horfl  zuzugestehen,  und 
die  entgegengesetzte  Anschauung  der  eng- 
lischen Seeolfizierskreise  wird  bekämpft  Mit 
demselben  Gegenjsiand  hcsrh.lftiRcn  sich  die 
Artikel:  The  Navai  Engineer  of  the  future 
und  The  doom  of  the  British  Naval  Engineer 
im  Septemberheft  von  Engineering  Magazine. 

Die  grossen  Flottenmanöver  in  Frankreich.  Ueber- 
au, lieft  48  u.  49.  Besprechung  jener  Flotten- 
manöver, die  im  ganzen  als  gelungen  und 
,  wertvoll  bezeichnet  werden,  wenn  auch  Ein- 
zelheiti-n  a()fälliL;  Ix  urteilt  \venl«  n 

Die  russischen  Flottenmanöver  bei  Keval.  Ueber- 
all.  Heft  48.  Beschreibung  dieser  Flotten- 
manöver, bei  denen  die  vorzOgliclien  J^rliiess- 
ergebnisse  auf  Scheiben  bei  1  ag  und  Nacht 
hervorgehoben  werden. 


Comment  prendre  Gibraltar.    L'Armce  et  Marine. 

3I,/8.  Wiedergabc  der  .Ansicht  verschiedener 
militärischer  Autoritäten  Ober  die  Aussichten 
einer  Belagerung  von  Gibraltar.  Alle  sind 
der  .Ansiclu,  dass  von  einer  Uneinnchtnbar- 
keit  Gibraltars  keine  Rede  sein  kann.  Aller- 
dings wird  vorausgesetzt,  dass  der  Belagerer 
die  Sceherrscbatt  hat.  Die  Kosten  einer  er- 
folgreichen Belagerung  von  Gibraltar  werden 
auf  30  Millionen  Francs  geschätzt. 

Nautische  und  Hydrographische  Berichte. 

Lokalverordnung  für  die  Elbe.  Hansa  30.  8.  Durch 
das  Primus- Unglück  bestärkt  wird  das  Ver- 
langen gestellt,  fOr  die  Elbe  bis  Cuxhaven 
hin  ein  besonderes  Wegerecht  einzuführen, 
uod  vorgeschlagen,  dass  die  grossen,  tief- 
gehenden Fahrzeuge  und  Srhieppzüge  im 
tiefen  Wasser  Kurs  halten,  die  übrigen  Fahr- 
zeuge ihnen  aber  ausweichen  sollen. 

Dampferwege  zwischen  Europa  und  dem  Golf  von 
Mexiko.  Ilansa  30.  8.  Hinweis  auf  beson- 
ders gOnstige  Wege  ftlr  Dampfer  auf  der 
oben  genannten  Strecke. 

Ein  Vorschlag  zur  \'crbesscrung  der  Nebelsignale. 
Hansa  6.  9.  Nach  diesem  Vorsehlag  sollen 
die  SchifTe  im  Nebel  durch  eine  bestimmte 
Signallerung  des  Quadranten  der  Windrose 
ihre  jeweilige  ungefähre  Kursrichlung  einander 
anzeigen.  Dieselbe  Nummer  der  Hansa  ent- 
halt eine  Diskussion  Ober  die  Frage  der 
Seiten-,  Schall-  oder  HOrsignale. 


Dampfturbine  von  Parsdns     Dinglers  Polyt.  Journ. 

6.y9.   Bericht  über  erfolgreiche  gegenwärtige 

Verwendung  dieser  Turbine  im  Schiffs^  und 

Landin  ascliincnbau. 
Turbo-Motors.  The  Shipping  World.  20.^  8.  Skizze 

und  kurze  Beschreibung  eines  Patentes,  von 


Jenratber  JlHaschinenjabrik 

Actiengesellschaft 

Benrath  bei  Düsseldorf. 

Krane. 

Hebezeuge  aller  Art 

r 

kleinster  lii>-  irv'issti  r  .\usfiiliriiiiu' 

^  €rz-  und  XohUnvcrladevorricUiuoen 

~"  D.  R.-P. 

Electr.  Spills.   Electr.  Locomotiven, 
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C.  A.  Paisons,  bei  dem  dieser  zum  Antrieb 
eines  Motors,  der  grosse  Aehnlichkeit  mit 
seiner  Dampfturbine  hat,  Presswasser  ver- 
wendet. 

Walters  patent  propeller.  The  Steamship.  Sep- 
temberheft. Das  Kennzeichen  dieser  neuarti- 
gen Schraube  ist  die  Vcrgrösserung  der  Nabe 
bis  zu  einem  Drittel  des  Schraubendurchmcssers. 
Dadurch  soll  der  wenig  wirksame  Teil  der 
Schraubenflächen  ausgeschieden  werden.  Der 
Widerstand,  den  eine  solche  N.ibe  bietet, 
wird  verrinijert  durch  Anbringen  eines  Konus 
vor  und  hinter  der  Schraube. 

Qucstion  de  Chaudieres.  La  chaudierc  Yarrow. 
La  Marine  fran<;aise.  Anknüpfend  an  die 
Empfehlung  des  weitrohrigen  Yarrowkcsscls 
durch  das  englische  Kesselkomitee  •  für  den 
Einbau  auf  grossen  Schiffen  zählt  der  Ver- 
fasser des  Artikels  alle  Fehler  dieses  Kessels 
auf:  GrossesGewicht,  grosser  Raum  verbrauch, 
grosser  Kohlenverbrauch,  erschwertes  Reini- 
gen und  Rohrauswechseln,  häufige  Leckagen 
und  schlechte  Ausnutzung  und  F'Qhrung  der 
Heizgase. 

Verschiedenes. 

Der  Seeverkehr  und  die  Handelsflotte  Hamburgs 
im   Jahre   1901.     Hansa   30.  8.     Nach  der 


amtlichen  Statistik  „  Tabellarische  Uebcrsich- 
ten  des  hamburgischen  Handels  im  Jahre 
1901"  beträgt  die  Zahl  der  in  dieser  Zeit  in 
Hamburg  angekommenen  oder  von  dort  abge- 
gangenen Schiffe  25670  mit  16735182  t  R. 
Das  sind  gegen  das  Jahr  1900  550  SchiiTe 
weniger  und  700000  t  R.  mehr,  ein  Beweis 
für  die  ständig  wachsenden  Schiffsgrössen. 

Rettungsvorrichtungen  auf  Flussdampfern.  Hansa 
30. /8.  Vorschlag  die  Sitze  und  Lehnen  an 
Deck  der  Passagicr-Flussdampfer  durch  Fül- 
lung der  Kissen  mit  Faserstoff  „Kapok"  zu 
Rettungskörpern  auszubilden. 

Der  Seeverkehr  in  den  deutschen  Hafenplätzen  im 
Jahre  1900.  Hansa  6./9.  Aus  dem  umfang- 
reichen, unter  dem  oben  genannten  Titel 
von  dem  Kaiserl.  Statistischen  Amt  veröffent- 
lichten Material  geht  hervor,  dass  die  An- 
teilnahme der  deutschen  Flagge  nach  Schiffs- 
zahl und  Raumgehalt  an  dem  erwähnten 
Seeverkehr  gegen  das  Jahr  1896  beträchtlich 
zugenommen  und  den  Verkehr  unter  fremder 
Flagge  zurückgedrängt  hat. 

Englisch-amerikanischer  Konkurrenzkampf  im  Atlan- 
tic. Dinglers  Polyt.  Journ.  ö./g.  Kurze  Be- 
sprechung, in  der  vor  der  Ueberschätzung 
des  Morgan-Syndikates  gewarnt  und  diese 
Anschauung  begründet  wird. 


Metallgusa  In  illea 

Legierungen 
nach  Modellen. 


Weisslagermetalle. 


Venzel- presse 

Kiiifiirb>tt*r  untl  Ih-^-ut 

Vervielfältiger 

«Irr  ü(T{fnw»rt.    Flir  K*D<t- 
UDd  Maarhlnenachrift,  Z«icli- 
nuDgira  u.  Nob<D  uncmiihC 
Llefenint  drr  Mini>trri<<D 
SuutsbahnpD ,  MiliUlr-  iiml 
CicrtelilstM'liörden. 

Paul  Wennl, 

Or<»4eii-iL.  Ma-Krhalltlr.  MTo. 
Berlin  ■.  3S. 


irödcr 


Burg^haie 


,7at  ■  Schmiedepressen. 
^  f Exzenterpressen,  RichNu. 
§r  ■^Biegepressen.Wellblechpressen. 
F  rikrionspresscn, Spindel  pressen.Luppen- 
g  S  habe  isen  scheren.  Hcbels-cheren  türManctbefnet 
Palll^ämmer  mit-  Hebevorrichtung  für  d^n  Bär 
FriKtionshämmcr^Schleifereieinrichlungerj. 


2^  A  A  tir  lecllilsdie  Zveclie 

|7  *S  M  A  I  (Alaschlnen-RQböI) 

llllUUI  NEUSS  A.RH.  I. 

Neusser  Oel  Rafflnerie  Jos.  Alfons  van  Endert 

— —   Vcrtrettr  und  Läg*r  ui  fut  illm  HtuptpIttiM.  • 


-Klappen,  -Schlänche, 
-Hinge,  -Dichhingsplatten 

»iml  enorm  zähe  und  überdauern  alles. 

Wo  iiiohif  hiill,  vcTHUchf  miiii  -Forcit«. 

Reinhardt  &  ]nst,  3(annover. 


Alle  flricn  Jsolirmalcnalien. 
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A  ncw  Japanese  dry  dock.  Engineering  22.  8. 
Hesrhreibung  ties  neuen,  grossen  rrorkcn- 
dock?.,  das  in  Kobc  von  japanischen  Ingenieuren 
und  Arbeitern  selbständig  erbaut  ist.  Dem 
unter  grossen  und  unerwarteten  Schwierig- 
keiten entstandenen  Werk  wird  lebhafte  An- 
erkennung ge/dllt.  Die  Hauptmasse  des 
Trockendocks  sind  L  124  in,  B  in  der 
Sohle  —  15,8  ni,  B  oben  19,4  in  und 
T  =  7.3  ni-  Sein  Inhalt  beträgt  28000  t. 
Abbildungen. 

The  teaching  of  machine  constniclion  and  drawing. 
Engineering  29.  8.  In  einer  Zuschrift  an  den 
Engineering  wird  Ober  die  nicht  genQgend 
der  Praxis  angepasste  Ausbildung  der  jungen, 
englischen  Ingenicure  Klage  geführt  und  ein 
Vorschlag  zur  Abhilfe  dieses  üebelstandes 
gemacht. 

Werkzeugstahl  und  Werkzeuge  daraus  in  der 
Krupp-Halle.  Prometheus  No.  673.  Beschrei- 
bung dieser  von  der  Firma  Robert  Zapp  in 
Düsseldorf  gelieferten  Sonderausstellung.  Ab- 
bildung. 


The  anchor  and  chains  cablcs  act.  Engineers 
Gazette.  Septemberheft.  Artikel  Über  die 
englische  Gesetzgebung  für  die  Prüfung  von 
Ketten  und  Ankern  und  Ober  die  PrOfungs- 
anstalten  des  englischen  Lloyd.  Zahlreiche 
Abbildungen. 

Powering  Ships.  Marine  Kngineering  Auguslheft 
Aufsatz  über  die  Ermittelung  der  für  ein  zu 
bauendes  Schiff  erforderlichen  Maschinen- 
starke nach  dem  Aehnlichkeitssatz,  wie  er 
von  Durand  Resistance  and  Propulsion 
of  Ships  angewandt  wird.  Das  Hauptgewicht 
ist  dabei  auf  das  V'erhältniss  L:B  der  ahn- 
lichen Schiffe  gelegt. 

Messr.s.  Swan  and  Huntcr's  shipyard.  Engineering 
8. .'8.  Eingehende  Beschreibung  der  im 
Jahre  1872  gegründeten  Schiffswerft  von 
C.  S.  Swan  and  Huntcr  in  Wallsend-on-Tyne 
in  England  und  Hinweis  auf  die  grössten 
und  hervorragendsten  Schiffe,  die  daselbst 
erbaut  wurden.  Abbildung  der  überdachten 
Hellinge  und  eines  im  Bau  befindlichen 
Schwiniindork.s. 


Friedr.  Dickertmann  &  Co. 

)(estert  bei  ^aspe,  West/. 

>«>^»»*^i»)g»>«»g»K«>«>«  Gegründet  1815 

fabriclren 

schmiedbaren  EisengUSS, 

Temperstahlguss, 
Grauguss 

nach  Modell, 
Muster  oder  Zeichnung 


Droop  &  Bein,  Jidejdö 

Werkzeugmaschinenfabrik  ^  * 
und  Eisengiesserei. 


*  *  *  * 


Werkzeugmaschinen  bis  zu  den  grossesten 
Dimensionen  für  den  Schiffsbau  und  den 
^^BHjSchiffsmaschinenbau.  ~ 
Vollendel  in  Construction  u.  Aiisfahrung. 

iQ     Weltausstellung  Paris  1900: 
Goldene  Medaille. 
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Diagranis  of  thrce  monlhs"  fluctualions  in  prices 
of  nietals.  Engineering  8.  8.  Graphische 
Darstellung  der  Preisschwanlvungcn  der  Haupt- 
mclallc  in  den  Monaten  Mai,  Juni,  und  Juli  d.J. 

Haniburg  im  Berichte  des  Ausschusses  zur  Prüfung 
der  Londoner  Hafen  Verhältnisse.  Hansa  i6.  8. 
In  diesem  englischen  Bericht  wird  den  Hin- 
richtungen, Grundsätzen  und  geplanten  Er- 
weiterungen des  Hamburger  Hafens  Aner- 
kennung gezollt,  dagegen  behauptet,  dass 
Hamburg  nächst  London  der  teuerste  Hafen 
sei,  und  in  ihm  die  Löscharbeiten  am  lang- 
samsten bewältigt  werden. 

Stapellaufe  von  deutschen  und  britischen  Werften 
(Juli  1902).  Hansa  23.  8.  Tabellarische  Zu- 
sammenstellung dieser  Stapelläufe  mit  An- 
gabe der  Schifl'sgattung,  Grössenverhaltnisse, 
Rheder,  Erbauer,  SchifTsnamen  und  Klassi- 
iikations-Gcsellschaftcn. 

Der  internationale  Schiffahrts-Kongress  in  Kopen- 
hagen. Hansa  23.  8.  Bericht  Ober  die  auf 
jenem  Kongrcss  gefassten  Resolutionen. 

Aus  Düsseldorf.  II.  Die  Entwickelung  des  deutschen 
Schiffbaues  und  das  SchifTbaumaterial  auf 
der  Düsseldorfer  Ausstellung.  Ueberall,  Heft47. 
Artikel  über  die  Leistungen  der  deutschen 
Eisenindustrie  in  der  Herstellung  von  Schiff- 
baumaterial mit  besonderer  Bezugnahme  auf 
die  Düsseldorfer  Ausstellung.  Abbildungen 
des  Achterstevens  des  Linienschiffs  „II"  und 
eines   Hinterteiles  von  einem  Torpedoboot. 

A  floating  work  shop.  Shipping  World  13  8. 
Mitteilungen  über  eine  schwimmende  Rcpa- 
raturwerkstatte,  welche  die  Firma  Mordey, 
Caroly  &  Co.  im  Hafen  von  Southampton 
unterhalt. 

Shallow  draught  steamer.    The  Enginccr.  23./8. 


Mitteilungen  über  die  nachgehenden  Fluss- 
dampfer, welche  die  Firma  Yarrow  &  Co, 
mehrfach  geliefert  hat.  Speziell  werden  die 
V'orzOge  der  Schraubenanordnung  der  ge- 
nannten Firma  gegenüber  den  sonst  üblichen 
Ausführungen  und  im  Vergleich  zu  Seiten- 
oder Heckradcni  hervorgehoben. 

„Long  Arm"  watcr-tight  doors.  The  Steamship. 
Septemberheft.  Eingehende  Beschreibung 
wasserdichter  SchottthOren  nach  dem  System 
der  amerikanischen  „Long-Arm"-Sy.stemcom- 
pany.  Die  Thüren  werden  entweder  pneu- 
matisch oder  elektrisch  von  einer  Central- 
stelle  aus  geschlossen.    Mehrere  Abbildungen. 

La  Corse  et  les  Anglais.  Lc  Journal  de  Trans- 
port. Wiedergabc  eines  Berichtes  des  eng- 
lischen Vicekonsuls  in  Dastia  über  allmäh- 
lichen Uebergang  des  korsischen  Ausfuhr- 
handels auf  englische  Schiffe.  Seit  1899  hat 
sich  die  Zahl  der  englischen  Schiffe,  welche 
Bastia  berühren,  verdoppelt. 

Jury  Rudders.  The  Shipping  World.  20./8. 
Kurze  Beschreibung  eines  Notruders  nach 
einem  Patent  von  F.  S.  Cornier.   Skizze  dazu. 

Floating  docks.  The  Shipping  World.  27.  8. 
Beschreibung  und  Querschnitt  eines  Schwimm- 
docks nach  Dicckhoffs  Patent.  Durch  sinn- 
reiche Anordnung  von  wasserdichten  Abtei- 
lungen innerhalb  des  Schwimmdocks  wird 
die  Pumparbeit  zum  Heben  des  Docks  wesent- 
lich vermindert 

Yacht-  und  Segelsport. 

Le  Yacht  de  55  tx.  „Edelwciss".  Le  Yacht  9. '8. 
Einrichtungsplane,  Segelriss  und  Konslruk- 
tionsdaten  der  von  dem  schottischen  Yacht- 


Otto  froricp,Rhcy5t(Rhcinpr 

Werkzeugmaschinen  aller  yirt  /nr  Metallbearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

spcslall  ffQi*  den  Schiffsbau,  als:   Bördelma>chincD,  Stemm- 
kantenfraismasi-hincn ,  Blcchkanicnhobelmaschincn ,  Hlcchbicgiiia- 
schinen,  Scheeren,  Pressen,  Radialbohrmaschinen,  Kessclbohr- 
maschinen   (ein-  und   mehrspindelig),  Fraismaschiiicn,  sowie 
liobclmaschinen,  Drchbfinkc  etc.  cic 

Verticale  SSrdelmaschine 


zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

bis  1600  mm  Durchmeüscr,  25  mm  Stärke  und 
2ocx>  mm  flöhe. 
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^fg^^Ll  ^^g^^L^^^yrnrhauimreglmiBr  von  Yachten. 

MdCm-jlgßnTUr     RenDyachtm  -  TourcDy achten 

<y  ,  ^  Daiiipryaehteii  —  Motorboote  etc. 

J.  KIHCKHN  Verkauf,  Charter  und  Versicherunjr. 

Hambupg  19,  Fruchtallee  95.     Photographien  u.  Pläne  stehen,  soweit  vorbanden,  zu  Diensten. 


konstruktcur  Fifc  ausgeführten  ^'acht  „Kdfl- 
weiss".  I-twi.  =  i2,8o  ni,  B  =  3,85  m, 
T  =  2,20  m.    Drei  .-Xbbildungen. 

Voyagf  du  stcam-yacht  de  650  tx  „Ariane*.  Le 
Yacht  9.,8.  Auszug  aus  dem  Tagebuch  der 
, Ariane"  wahrend  der  Nordlandreisc,  auf  der 
diese  Yacht  von  Kaiser  Wilhehn  besucht  wurde. 

La  Goellettc  Americaine  „L'Esperance".  Le  Yacht 
16.  8.  Beschreibung,  Einrichtungsplane  und 
Kegelriss  der  amerikanischen  Schoneryacht 
„L'Esperance" ,  die  nach  den  Plänen  von 
M.  Soper  bei  Camper  &  Nicholson,  Gösport, 
erbaut  ist.     L«  wi.  —  30,5  m,  B        7,32  ni, 

H  =  3.35  ">•  l^*"!'!       295  t. 

Troisiemc  concours  de  plans  du  Journal  „Le  Yacht". 
In  den  Yachtnummern  vom  23./8.,  30.  8.  und 
6. ,'9.  sind  die  Yachtentwflrfe  „Microbe"  „Le 
Matin",  „Lutece"  und  „Iris"  wiedergegeben, 
teilweise  mit  ausführlicher  Beschreibung, 
Konstruktions-  und  Berechnungsangaben.  Alle 
vier  EntwOrfe  erhielten  eine  ehrenvolle  Er- 
wähnung bei  der  Konkurrenz. 

Embarcation  h  helice  aerienne  du  comte  Zeppelin. 
Le  Yacht  30.  8  Abbildungen  und  Beschrei- 
bung des  bekannten  Bootes  mit  Luftschraube 
auf  dem  Waunsee. 

Traversee  de  l'Atlantique  dans  un  bateau  ä  Moteur. 
Le  Yacht  30./8.  Artikel  Ober  die  Fahrt  über 
tien  Atlantischen  Ozean,  weicht'  der  Kapitän 


Newman  mit  seinem  sechs/ehnjährigen  Sohne 
im  Auftrage  der  New  York  Kerosene  Oil 
Engine  Company  in  dem  Motorboot  „Abiel 
Abbot  Low"  unternommen  und  glücklich 
durchgeführt  hat. 
Meldungen  zur  Berliner  Woche  1902.  Wasser- 
sport 4., 9.  Tabellarische  Zusammenstellung 
der  zur  Berliner  Woche  (19.  bis  29.  Septem  her  I 
gemeldeten  Yachten,  unter  denen  bei  den 
vier  Regatten  auf  der  Havel  die  Yacht 
„Niagara"  (ex  „Uncle  Sam")  des  Kaisers  ge- 
nannt ist. 
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